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Fotos: Bader, Calvert, Carison, DEHLA, DLR, Herzog, Hoeveler, Archiv Kotelnikow, KL-Dokumentation (5) 


Oldtimer aktuell 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, Restau- 
rierungsprojekte und Museums-News. 





de Havilland Hornet 


Der schnelle Jäger/Aufklärer Hornet war 
der Höhepunkt der britischen Propellerära. 





Hans Grade F7F Ti r t Einer der faszinierendsten Warbirds 
Vor 100 Jahren startete der Flugpionier und IQ e ca wird in den USA noch als Reno-Racer 
Lanz-Preisträger zu seinen ersten Motorflügen. eingesetzt. 





Hawker Nimrod M.H. 1521 Broussard Tupolew Tu-2 (2. Teil) 
Der lange Weg der Restaurierung der In Frankreich genießt die bullige Broussard Der zweimotorige sowjetische Bomber flog in 


Nimrod der Historic Aircraft Collection den Ruf als unverwüstliches Arbeitspferd. zahlreichen Spezialversionen. 


78 82 85 





Junkers Ju 252/352 


Sie basierten auf dem gleichen Konzept, 
| waren aber völlig gegensätzlich konstruiert. 























Vought FAF Corsair (2. Teil) 


Als bärenstarker Marinejäger erwarb 
sich die Corsair einen legendären Ruf. 


Martin WB-57 


Ein Veteran aus dem Kalten Krieg dient der 
NASA bis heute als Forschungsflugzeug. 






Sud Aviation S.O. 1221 Djinn Klassiker-Galerie 


Die Djinn von Sud Aviation war ein höchst Ein fotografischer Streifzug durch die 
ungewöhnlicher Leichtflughubschrauber. deutsche Luftfahrtforschung bis 1945. 


Fotos Titel: Archiv Koos, Herzog, Carlson, KL-Dokumentation (3) 
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Heiko Müller 


Geschäftsführender 
Redakteur 





ie Luftfahrt ist ein Stück Kulturgeschichte. Das ist nicht übertrieben. 
D Kaum eine andere Erfindung hat die Menschheit so verändert wie das 
Fliegen. Etwas aus dem Blick gerät beim Betrachten der faszinierenden 
Flugzeuge, die seit dem Beginn des vergangenen Jahrhunderts entstan- 
den sind, dass der rasante Fortschritt nicht ohne die Erkenntnisse aus der 
Grundlagenforschung möglich gewesen wäre. Für uns ein Grund ein Foto- 
Dossier über die Stationen der institutionellen Luftfahrtforschung von 
Prandtls erstem Göttinger Windkanal bis 1945 vorzustellen (ab Seite 66). 
Hans Grade, dem wir anlässlich seiner ersten Motorflüge vor genau 100 
Jahren ein Porträt in dieser Ausgabe widmen (ab Seite 32), hatte die Mög- 
lichkeiten seiner Nachfolger nicht. Luftfahrttechnisch war der hochtalen- 
tierte Maschinenbauingenieur weitgehend ein Autodidakt. Dennoch gelang 
es ihm, das erste deutsche, praktisch einsetzbare Motorflugzeug zu bauen. 
Das sind nur zwei Highlights in diesem Heft, in dem Sie, liebe Leser, auch 
wieder viele andere Flugzeugkonstruktionen kennenlernen können, die 
ein Teil der technischen Kulturgeschichte wurden. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Museum 


Ein Privatmann hat im tschechischen Zrut eine 
hochinteressante Flugzeugsammlung aufgebaut. 











lings, Rheinländer 


Fotos: Müller (4), Hoeveler, Janssonn‘ 


Aktuell 


Avro Triplane 


Shuttleworth Collection zeigte ihre Schätze 


m 20. September lud die Shuttleworth 
Collection in Old Warden zur letzten 


Evening Airshow dieses Jahres. Bei strahlen- 
dem Wetter ließen es die Piloten des Old- 
timerzentrums richtig krachen. Ausschließ- 


lich britische Flugzeuge aus dem Zeitraum 


von 1908 bis in die 40er Jahre wurden ge- 


zeigt. Eine Ausnahme wurde nur für den 


Fieseler Storch von Peter Holoway gemacht, 
der in Old Warden wieder flugtauglich ge- 


macht wird und dessen Motor, gerade erst 


T-33A in Büchel restauriert 


In mühevoller Handarbeit haben Angehörige der Wartungs- und 
Waffenstaffel des Jagdbombergeschwaders 33 in Büchel bei 
Cochem einer Lockheed T-33A zu altem Glanz verholfen. Beson- 
ders arbeitsaufwändig war die Hochglanzpolitur. Die Maschine 
trägt die Kennung „DC-382“ einer früher beim JaboG 33 einge- 
setzten und bereits 1972 in Erding verschrotteten T-33. Bei der 
wirklichen Identität handelt es sich um die AB-733 (später BD-733 


und 94+34), die bis 1973 in Büchel flog. 
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vom LTB Bende in Königswinter überholt, 


erstmals vor Publikum lief. 


Breiten Raum auf der Airshow nahmen Flug- 


zeuge aus dem Ersten Weltkrieg und der 


Zeit davor ein. Die originalen Sopwith Pub, 


Sopwith Triplane, Bristol F.2b Fighter und 
SESA boten, hervorragend vorgeflogen, ein 


einmaliges Erlebnis für Auge, Ohr und Nase. 
Originalgetreue Nachbauten des Bristol Box- 


kite (1910) und Avro Triplane repräsentierten 


die ganz frühe Ära der britischen Luftfahrt. 




















Die Battle of Britain Memorial Flight schick- 
te ihre Hawker Hurricane und Spitfire Mk. IX 
über den Platz. Ein weiterer Warbird-Höhe- 
punkt war die massige Westland Lysander. 
Gut vertreten war auch die 30er-Jahre-Ära 
mit Miles Falcon, de Havilland Hornet Moth 
und vielen weiteren Oldtimern. 

Insgesamt 13 Airshows veranstaltet die 
Shuttleworth Collection in Old Warden pro 
Jahr. Fast alle der rund 60 Klassiker unter 
dem Dach der Sammlung sind flugfähig. 


Beaufighter kommt voran 


Die Restaurierung der Bristol Beaufighter Mk. Il der Fighter Collec- 
tion (TFC) in Duxford ist einen wichtigen Schritt weitergekommen. 
Nachdem die zentrale Rumpf- und die Cockpitsektion des zweimo- 
torigen Kampfflugzeugs bereits seit einiger Zeit fertiggestellt wa- 
ren, wurde nun der Leitwerksträger montiert. Seit mehreren Jahren 
schon arbeitet TFC am Aufbau der Beaufighter (A19-144). Sie wurde 
in Australien zusammen mit einem Schwesterflugzeug geborgen. 


Ziel der TFC ist, das Flugzeug wieder flug 


Die Beaufigh- 
ter der TFC 
steht wieder 
auf ihrem 
Fahrwerk. Bis 
zu ihrem 
ersten Flug 
sind allerdings 
noch tausende 
Arbeitsstun- 
den nötig. 


htig zu machen. 
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Do-Festspiele in Bad Gandersheim 


Dornier Do-27-Treffen 


Zu ihrem Jahrestreffen versammelte sich die Do-27-Fangemeinde 
vom 15. bis 17. August am Flugplatz Bad Gandersheim. Insgesamt 
20 Exemplare der Dornier, mit der nach dem Zweiten Weltkrieg 
wieder die Flugzeugserienproduktion in Deutschland begon- 
nen hatte, waren eingeflogen. Zu den besonderen Teilnehmern 
gehörten die „zebra-Do“ D-ENTE, die an die Do 27 des berühmten 
Zoologen Prof. Grzimek erinnert, und die D-EDNW aus Wunstorf, 
die seit dem Jubiläum „50 Jahre Luftwaffe" wieder ihre alte militä- 
rische Kennung 55+46 tragen darf. 








Vortrag in Wertheim 


Historische Luftfahrtlacke 


Ein sehr spezieller Vortrag wird am 22. November 2008 beim Tor- 
so-Verlag in Wertheim zu erleben sein. Farbenfachmann Jürgen 
Kiroff wird zum Thema „Deutsche Lacktechnologie im Flugzeug- 
bau in den Jahren 1935 bis 1945“ referieren. Kiroff produziert nach 
eigenen Angaben historische Flugzeuglacke in ihrer originalen 
Zusammensetzung nach. Die Veranstaltung dürfte vor allem 
Restauratoren und für engagierte Modellbauer interessant sein. 
Veranstaltungsbeginn ist um elf Uhr. Die Teilnahme ist kostenlos. 


Die Gewinner des Kenner-Quiz 





Die Gewinner des großen Kenner-Quiz in Klassiker der Luft- 

fahrt 4/2008 stehen fest. Wir gratulieren allen herzlich, denen 

das Losglück einen der vielen Sachpreise im Gesamtwert von 
"fast 6000 Euro beschert hat. 


Der Hauptgewinn, ein B-42 Professional Chronograph von 
Fortis im Wert von 1770 Euro, geht an Jens Claussen in Sand- 
hausen. Den zweiten Preis, eine Fortis B-42 Flieger Day Date 
im Wert von 1045 Euro gewinnt Rainer Messerschmidt aus 
Gebsattel. Über den dritten Preis, einen Rimowa Business- 
Trolley mit Notebook-Koffer im Wert von 488 Euro, kann sich 
Uwe Busse in Porta Westfalica freuen. 

Einen Rimowa Piloten-Trolley erhält Roland Drescher aus Hin- 
terzarten. Je einen Rimowa Cabin-Trolley IATA Classic gewin- 
nen Gunnar Keune aus Berlin, Alfred Kick in Leuchtenberg und 
Frank Bittner, Nattheim. Norbert Deckert aus Stuttgart, Gerolf 
Schnotz aus Aachen und Roland Neumann aus Neubranden- 
burg erhalten je eine Stahlwille Profi-Steckschlüsselgarnitur. 

' Einen Rimowa Business-Trolley gewinnt Stefan Altmayer in 
Dillingen. Zwischen einem kostenlosen Jahresabo für Klassi- 
ker der Luftfahrt, FLUG REVUE oder aerokurier dürfen Horst 
Günter aus Braunschweig, Thorsten Engbrink aus Hude und 
Thomas Donker aus Buxtehude wählen. Ein Bücherpaket geht 
an Rudolf Fischbach in Mindelheim, und Ingo Mittendorf aus 
Kirchhain erhält ein Modell der Junkers Ju 87. 
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C-47 setzt Springer bei Arnheim ab 


Operation Market Garden 


Alljährlich wird in den Niederlanden an die Operation „Market 
Garden“ vom September 1944 bei Arnheim erinnert. Im Rahmen 
der Traditionsveranstaltung setzte in diesem Jahr die Douglas C-47 
„Drag em oot“ Fallschirmspringer über dem damaligen Kampfge- 
biet ab. Begleitet wurde sie unter anderem von der B-25 der Royal 
Netherlands Air Force Historical Flight. Die Douglas, die seit 2004 in 
England stationiert ist, war schon 1944 bei „Market Garden“ im Luft- 
landeeinsatz. Nach dem Krieg flog sie lange als Trainer, Transporter 
und SAR-Flugzeug bei der kanadischen Luftwaffe. 














Heinz Dachsel 
Flugmotoren Reparatur GmbH 
JAR 145 : LBA. 0199 


Leistungsspektrum: 


Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Continental - und Lycoming Flugtriebwerken 
- Vergaser- und Einspritzanlagen 
Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Oldtimer Flugmotoren wie z.B.: 

DB 605 « BMW 132 » Siemens » Argus 


Weitere Informationen : 


Heinz Dachsel GmbH 
Telefon: +0049 / 089 / 793 72 10 
Telefax: +0049 / 089 / 793 87 61 
Oberdillerstr. 29, 82065 Baierbrunn / München 
E - mail: motors@dachsel.de 
www.flugmotoren.com 
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Senkrechtstarter 


Do 31 kommt ins 
Dornier-Museum 


Die Do 31 E1 wird einer der 
Stars des neuen Dornier-Mu- 
seums sein, das derzeit am 
Flughafen Friedrichshafen 
entsteht. Am 6. September 
startete bei RUAG in Oberpfaf- 
fenhofen die Restaurierung 


des ersten Prototyps des Senk- 


rechtstarters. Aus Zeit- und 
Kostengründen wird vorerst 
nur die Außenhaut wieder auf 
Hochglanz gebracht. Ab Juli 
2009 soll das Flugzeug im neu- 
en Dornier-Museum zu sehen 
sein. Die Do 31 E1 flog erstmals 
im Februar 1967. Die ersten 
Schwebeflüge erfolgten im 
November desselben Jahres. 
Als Marschtriebwerke besaß 
die Do 31 zwei Rolls-Royce- 
Pegasus, je vier in den Flügel- 
enden montierte Rolls-Royce 
RB 162-4D dienten den Senk- 
rechtstarts und -landungen. 
Das äußerst anspruchsvolle 
Projekt wurde 1970 trotz er- 
folgreicher Erprobung einge- 
stellt. 





ıge, Tomas, KL-Dokumentation 


Fotos: Schmoll 


Die Do 31 war der erste als 
Senkrechtstarter entwickelte 
Transporter der Welt. 











Großes Kino in Breitscheid 


D- Mitglieder der LSG Breitscheid-Haiger 
machtenihr Flugtag-Wochenendeam 16.717. 
August zu einem Fest für Oldtimerfans. Douglas 
Skyraider, P-51D Mustang, B-25 Mitchell, Rock- 
well Bronco, Pilatus P-2 und Fieseler Storch wa- 
ren klingende Namen aus der Warbird-Welt, die 
die etwa 10000 Zuschauer auf dem hessischen 


Flugplatz begeisterten. Die Liebhaber ziviler 
Oldtimer kamen ebenso auf ihre Kosten. Aus 
der Schweiz war eine Ju 52 der Ju-Air eingeflo- 
gen. Die Doppeldeckerfraktion war ebenfalls 
mit verschiedenen Mustern angetreten. Nach 
dem tollen Erfolg planen die Breitscheider in 
zwei Jahren eine Neuauflage ihrer Airshow. 


Merville Batterie 


C-47 jetzt am 
endgültigen Platz 


Die Merville Batterie Associ- j 
ation in der Normandie präsen- 
tiert jetzt ihre frisch überholte 
Douglas C-47. Wie wir berichte- 
ten, hatte die MBA den D-Day- 
Veteranen Ende 2007 aus Saraje- 
vo geholt, wo er nach Beschuss 
während des Bosnienkonflikts 
1994 gestrandet war. Nach 1945 
war die C-47 zunächst bei Czech 
Airlines, später in Frankreich 
und ab 1972 in Jugoslawien ge- 
flogen. Sie wurde nun am Flug- 
platz Caen Carpiquet ausstel- 
lungsfähig gemacht. 


[aann 





Bau drohte an Molchbestand zu scheitern 


Concorde bekommt Hangar 


Die am Flughafen Manchester geparkte Concorde (G-BOAC) be- 
kommt eine eigene Ausstellungshalle. Der Bau drohte zuletzt am 
Einspruch von Umweltschützern zu scheitern, die durch den ge- 
planten Hangar eine Molchpopulation gefährdet sahen. Daraufhin 
wurde eine vierwöchige Untersuchung eingeleitet, nach deren 
Ende das vorgesehene Gelände molchfrei erklärt wurde. Der Flug- 
hafen Manchester investiert über 1,4 Millionen Euro in den Bau. 





Gewinnen Sie ein wertvolles Buch zur B-25 Mitchell 








„B-25 Mitchell, The Ultimate Look“ ist das wohl umfangreichste Kompendium zu dem legendären 
North-American-Bomber. Auf 477 Seiten beleuchtet der Autor William Wolf in dem englischspra- 
chigen Band mit vielen Detailfotos und Zeichnungen die B-25-Geschichte von der Entwicklung 
über die Fertigung, Sonderausrüstungen und Flugeigenschaften bis zu den Einsatzverbänden. 


Sie können dieses traumhafte Buch jetzt gewinnen, 
wenn Sie die folgende Preisfrage beantworten: 


In welchem Jahr flog erstmals der Prototyp der Messerschmitt Bf 109? 


Schicken Sie Ihre Lösung per Postkarte an: Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 
53173 Bonn oder per E-Mail an Redaktion@klassiker-der-Luftfahrt.de. 

Bitte vergessen Sie dabei nicht, Ihre Postanschrift anzugeben. 

Der Gewinner wird per Los aus allen eingegangenen Antworten ermittelt. 
Einsendeschluss ist der 14. Dezember 2008. Viel Glück! 
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DAMALS macht Lust auf Geschichte und bietet Ihnen Lesevergnügen und Information pur. 
Lassen Sie sich faszinieren von spannenden, sorgfältig recherchierten Reportagen und 
grandiosen Bildstrecken zu unserer Vergangenheit. 


spannend aufbereitetes Historienwissen 
anschauliche Skizzen, Zeichnungen und Behirferende Fotos 
topaktuelle Infos zu Museen und Ausstellungen 

zahlreiche Hörfunk- und Fernsehtipps 
die wichtigsten Buch Neuerscheinungen 
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PANTON Armbanduhr 


Kolonien in dc 


Die nächsten 3 Ausgaben mit 35% Preisvorteil 
und ein tolles Ihrer Wahl! 








ü n schicken Sie mir die nächsten drei Ausgaben DAMALS mit ame Va nn 
Coupon ausfüllen, einsenden garantierten 35% Preisvorteil für nur € 11,90 (A: € 13,65; 
. CH: sfr 22,45) statt € 18,30. dazu erhalte ich das Extra wie 2 E 
und Geschichte erleben! unten angekreuzt. Wenn ich danach DAMALS weiterbeziehen möchte, Straße, Nr. — 
g 


brauche ich nichts zu tun: Ich erhalte dann jährlich 13 Ausgaben (inkl. 
"hochwertigem Sammelband) zum Vorzugspreis von € 81,50 (A: € 89,90; BEE BE GE | 
CH: sfr 145,40) mit dem Recht, jederzeit zu kündigen. Andernfalls [PLZ OT 

teile ich Ihnen innerhalb von 10 Tagen nach Erhalt der 3. Ausgabe 
mit, dass ich an einem Weiterbezug nicht interessiert bin. 


DO Taschenfernglas 8x21 “  [MURDA18] 
ÜJPANTON Armbanduhr [MURDA28] 


Leserservice - Heuriedweg 19 - D-88131 Lindau 


Mein Zahlungswunsch: Oper Kreditkarte Dgegen Rechnung 





Kreditkarte Gültig bis 


Oder noch schneller bestellen per 


Telefon 01805 26 01-57* 
Telefax 01805 26 01-58* : nn erangen, 


: $ - $_ wu.konradin.de, Geschäftsführer Katfa Kohlhammer, Peter Dilger, Amtsgerich 
E-Mail leserservice@damals.de RAS : Stan urnaaı 2 re En 22 


 Prüf-Nr. 





Widerrufsrecht: Mir ist bekannt, dass ich die Bestellung innerhalb von 14 Tagen 
schriftlich bei DAMALS Leserservice, Güll GmbH, Heuriedweg 19, 88131 Lindau 
(Geschäftsführer: Dr. Gerhard Wölfle, Ernst G. Wallaschek), widerrufen kann. Die 
Frist beginnt mit der Absendung der Bestellung (Poststempel) a TE  S ,oE=”=——=—— 

















Fotos: Jones, Orlita, Kijthoven, Technik Museum Speyer 





Klassiker-Fest in Angers 


m letzten Augustwochenende veranstaltete 


Helene Boucher. Unter anderem war sie 1933 


‚das Mus&e Regional de l’Air am Flugplatz An- 


gers-Marce ein Klassiker-Fest der Extraklasse: 
die Anjou Ailes Retro. Über 80 Flugzeuge waren 


dazu auf dem Flugfeld im Tal der Loire eingeflo- 


gen. Mit der Veranstaltung feierte das Museum 
zugleich zwei Jubiläen: den Erstflug des lokalen 


Flugpioniers Rene Gasnier mit seinem Gasnier- 
Doppeldecker im Jahr 1908 und den 100. Geburts- 


tag der in Frankreich populären Rekordpilotin 


mit 445 km/h am Steuer ihrer Caudron C.430 


Rafale zur schnellsten Frau der Welt geworden. 


Einen Nachbau ihres blauen Rennflugzeugs hat 


das Museum in Angers kürzlich fertiggestellt. Ge- 


rade erst restauriert hat das Museum, das sich 
ausschließlich auf französische Flugzeugmuster 
konzentriert, eine Nord NC.854 in den Farben der 
französischen Marineflieger (Bild). Sie ist wie die 
meisten der Ausstellungsflugzeuge flugfähig. 





Umzug nach Speyer 


Ju 52 kommt 
in neue Halle 


Per Tieflader reiste am 24. Sep- 
tember eine Ju 52 vom Technik 
Museum Sinsheim zu dessen 


„Schwester“ in Speyer. In deren 


neuer, 9000 Quadratmeter groß- 
en Halle, die für die Raumfähre 
Buran und die Dauerausstellung 


„Apollo and Beyond" errichtet 


wurde, soll sie einen Kontrast 
zu den Raumfahrtexponaten 
bilden, zu denen unter anderem 
das Spacelab-Trainingsmodul 
der DLR gehört. Der Umzug 
erfolgte praktisch in letzter Mi- 
nute. Am 3. Oktober wurde die 





Jubiläumsfest 


100 Jahre August- 
Euler-Flugplatz 


Mit einem großen Flugtag fei- 
erten am letzten Augustwo- 
chenende die TU Darmstadt, 
die Wissenschaftsstadt Darm- 
stadt und die Stadt Griesheim 
das Jubiläum 100 Jahre August- 
Euler-Flugplatz. Mit 15000 Be- 
suchern hatten die Veranstal- 
ter gerechnet, es kamen 50000. 


Technikmuseum Dessau 


neue Ausstellung eröffnet. 


Tschechisches Rekordflugzeug von 1938 


Nachbau der Tatra T-101 


Die tschechischen Brüder Jiri und Ivo Sklenar haben den Nachbau 
des Rekordflugzeugs Tatra T-101 fertiggestellt. In Kunovice soll 
der Nachbau noch 2008, 70 Jahre nach dem Jungfernflug des Ori- 
ginals, zum Erstflug starten. Die zweisitzige T-101 war eines der 
leistungsfähigsten Flugzeuge ihrer Klasse. Als Trainer konzipiert, 
glänzte sie 1938 durch einen Nonstop-Rekordflug über 4340 Kilo- 
meter von Prag nach Al-Khartoum. Dennoch wurde das Flugzeug 
nicht in Serie produziert. Der Nachbau der Brüder Sklenar wird 
von einem originalen Tatra-T-100-Vierzylinder mit 92 PS (72 kW) 
Leistung angetrieben. 


Fortschritte beim 
F13-Nachbau 


Der Nachbau einer Junkers 
F13 im Technikmuseum „Hugo 
Junkers" Dessau nimmt Form 
an. Die Fortschritte können 
von den Museumsbesuchern 
verfolgt werden. Nachdem 
die inneren Strukturen des 
Rumpfes und des Flügelmit- 
telstücks stehen, geht es 
jetzt um die Beplankung. 

Die Alu-Wellbleche werden 
dazu selbst gewalzt. Rund 25 
ehrenamtliche Helfer arbeiten 





seit’ 2005 an dem Nachbau. 
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Im Jahr 1908 hatte der Flugpi- 
onier August Euler den so ge- 
nannten Schießplatz auf dem 
Griesheimer Sand zum ersten 
deutschen Flugplatz gemacht. 
Im Jahr darauf eröffnete er hier 
Deutschlands erste Motorflug- 
zeug-Fabrikation. Heute wird 
der Platz immer noch von der 
TU Darmstadt als Flugplatz ge- 
nutzt. Neben der Airshow gab 
es zum Jubiläum viele Informa- 
tionen über August Euler und 
die Geschichte des Flugplatzes. 
In Zukunft soll dort ein August- 
Euler-Luftfahrtmuseum ent- 
stehen. 





Der Nachbau der Tatra T-101 entstand nach Originalplänen. Sie 
besitzt einen bespannten Stahlrohrrumpf und Holzflügel. 
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En 2 et ac 


Klassiker 


der Luftfahrt 


Verschenken Sie ein Jahresabo von Klassiker der Luftfahrt an gute Freunde 
oder an sich selbst und das Flugzeug-Modell Ihrer Wahl gehört Ihnen! 













Holen Sie sich jetzt Ihr Wunschmodell aus der limitierten 
Corgi-Predators-Serie! Alle Modelle sind detailgetreu im 
Maßstab 1:72 gefertigt und werden mit 
Displayständer, Zurüstteilen und 

Info-Booklet ausgeliefert. Material: 
Metall mit Kunststoffteilen. 


MIG-21PFM Fishbed F 


Vietnam, 1972. Spannweite: ca. 108 mm 


Lieferung solange der Vorrat reicht 


Lockheed F-104G Starfighter 


Hopsten, 19705. Spannweite: ca. 95 mm 


Junkers Ju87D-3 Immelmann 8; GRATIS 


Russland, 1944. Spannweite: ca. 195 mm n pAllg ANETTE 


Ihre Vorteile im Abo: B ES TE L L = (do) UP [6] N COUPON EINFACH EINSENDEN AN: 


= lückenlos jede Ausgabe frei Haus KLASSIKER DER LUFTFAHRT ABOSERVICE 
= ohne Risiko mit Geld-zurück-Garantie ae POSTFACH - 70138 STUTTGART 
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Junkers 


Die Ju 252/352 boten technisch intelligente Lösungen 


Junkers Nachfolger 
der „Tante Ju" 


Ende der 30er Jahre begann Junkers mit der Planung einer wesentlich leistungs- 
fähigeren Nachfolgerin der Ju 52. Heraus kamen die Ju 252 und später die ein- 
facher gebaute Ju 353, die dann aber außer der dreimotorigen Auslegung nichts 
mehr mit der berühmten Vorgängerin gemein hatten. 
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Die Ju 252 war ein leistungsstarker 
Transporter. Hier ist der Prototyp Ju 252 V 1 
mit abgestelltem Backbordmotor zu sehen. 
Der Propeller ist in Segelstellung gefahren. 
Die Großserienproduktion scheiterte an 
knappen Rohstoffressourcen. 


Fotos: KL-Dokumentation 
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Ursprünglich hatten die Junkers-Ingenieure um den Projektleiter Kurt Cyron die Ju 252 für lange Strecken in großer 
Höhe konzipiert. Der Prototyp V 1 flog noch ohne Abwehrbewaffnung. Dichtungsprobleme mit den später Integrierten 
Waffenständen führten dazu, dass die Druckkabine in der Praxis nutzlos wurde. 


ie eigentliche Entwicklung der Ju 
D 252 startete 1939. Doch schon im 
Jahr zuvor hatte man bei Junkers 
begonnen, sich ernsthaft mit der Konzepti- 
on eines leistungsfähigeren Nachfolgemus- 
ters der Ju 52 zu beschäftigen. Das zunächst 
angedachte Projekt EF 77 (EF = Entwick- 
lungsflugzeug) entsprach in seinen Abmes- 
sungen in etwa der Ju 52, sollte wie diese 
von drei BMW 132 angetrieben werden, 
aber in Glattblechbauweise entstehen und 
ein Einziehfahrwerk erhalten. Aus verschie- 
denen Gründen lehnte das RLM das Projekt 
ab. Das neue Flugzeug sollte einen größeren 
Kapazitäts- und Leistungssprung bringen. 
Mitte 1939 stellte Junkers die ersten Ent- 
würfe für die Ju 252 vor, die verschiedene 
Wünsche der Lufthansa für einen zivilen Ein- 
satz, aber natürlich auch Forderungen des 
RLM bezüglich einer militärischen Verwen- 
dung berücksichtigten. Drei Junkers Jumo 
211 sollten das Flugzeug antreiben, dessen 
Rumpf in aktueller Metall-Schalenbauwei- 
se entstehen sollte. Die Tragflächen, eben- 
falls in Metallbauweise, sollten ein gerades 
Mittelstück gleich bleibender Profiltiefe und 
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trapezförmige Außenflügel erhalten. Die 
Startmasse war mit etwas über 18 Tonnen 
berechnet worden, die Reisegeschwindig- 
keit mit 350 km/h und die Reichweite mit 
über 1500 Kilometern. Junker 
gar eine Druckkabine zu, die einigen Passa- 
gierkomfort bis in Höhen von 8400 Metern 
bieten sollte. 








Der Rumpf der Ju 252 entstand 
in moderner Schalenbauweise 


Im Laufe des Frühjahrs 1940 wurden die 
ersten Konzepte weiter präzisiert, und Mitte 
des Jahres starteten die Vorarbeiten zum Bau 
der ersten drei Prototypen. Als Motoren wa- 
ren die Junkers 211 in der Version F mit je 
1350 PS Leistung ausgewählt worden. Um 
noch mehr Nutzlast aufnehmen und auch 
in den vorgesehenen großen Höhen tragen 
zu können, vergrößerten die Junkers-Inge- 
nieure die Tragflügel der Ju 252 auf über 34 
Meter Spannweite, der Rumpf wurde um ei- 
nen knappen Meter verlängert. Für die Rea- 
lisierung der Druckkabine wurde eine in 22 
Segmente unterteilte Doppelverglasung für 





die Cockpitkanzel vorgesehen. Im Passagier- 
/Frachtraum wurden dreieckige, fast ellip- 
tisch abgerundete Fenster verwendet, die die 
Unterschiede zwischen dem druckbelüfteten 
Innenraum und dem niedrigen Außendruck 
in großen Höhen aufnehmen konnten. Sie 
waren ebenfalls doppelt verglast, mit einer 
dickeren Scheibe zur Druckaufnahme und 
einer dünneren, die vor Beschlagen schützte. 
Eine ganz ähnliche Fensterform fand sich 
übrigens nach dem Krieg bei dem franzö- 
sischen Passagierjet Caravelle wieder. 

Junkers baute den Rumpf der Ju 252 in 
modernster Schalenbauweise. Dabei wand- 
ten sich die Ingenieure teilweise von herge- 
brachten Methoden ab. Einzelne Rumpf- 
schalensegmente wurden schon komplett 
mit Spanten und Stringern, zum Teil an 
Nietautomaten, vorgefertigt. Eine Bauwei- 
se, die viele Jahrzehnte im Metall-Großflug- 
zeugbau Bestand haben sollte. 

Die dreiteiligen Tragflügel mit relativ ho- 
her Streckung waren zweiholmig aufgebaut. 
In sie waren jeweils drei selbstdichtende 
Tanks integriert. Die Hauptfahrwerksbeine 
wurden in die Motorgondeln eingefahren. 
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Ihre drei Jumo 211 verhalfen der Ju 252 
zu guten Leistungen. Der Einbau des 
Mittelmotors war technisch einfach, 
aber keinesfalls elegant gelöst. Dass die 
Jumo 211 vordringlich für die Bomber- 
produktion gebraucht wurden, war ein 
weiterer Grund für die Produktionsein- 
stellung der Ju 252. 


Die Ju 252 konnte bei voller Beladung in 
über 6000 m Höhe fliegen. Die so genann- 
te Trapoklappe ermöglichte schnelle 
Beladung auch mit sperrigen Gütern. 

Sie war so stabil ausgelegt, dass sie das 
Rumpfheck in die Horizontale brachte 
und so für den notwendigen Platz zum 
Be- und Entladen sorgte (ganz unten). 








Fotos: KL-Dokumentation 


Sin ge VER a ea RT Ma or... 
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Ju 252/352 


















Ju 252 V5 


(Dezember 1942) 


Ju 352 A-0 12) 


(Mai 1944) 


Junkers] Ju 352 A-O 


Verwendung: Transportflugzeug 
Besatzung: 4 Mann 

Antrieb: 3 x Bramo 323 R-2 Fafnir 
Startleistung: 1200 PS/882 kW 
Dauerleistung: 660 PS/485 kW 
Spannweite: 34,21 m 

Länge: 24,60 m 

Höhe: 5,755 m 

Leermasse: 12500 kg 

Startmasse: 19500 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 370 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 300 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 6000 m 
Reichweite: 3000 km 
Bewaffnung: 1 x MG 151/20 
im B-Stand 

















Zeichnung: Heumann; Fotos: KL-Dokumentation 
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‚Rumpfmitte 








Alle Ruder wurden rein mechanisch betä- 
tigt. Kleine Flettnerruder an den Steuerflä- 
chen dienten der Reduzierung der Steuer- 
kräft 

Dafür, dass spätestens mit dem Kriegs- 
ausbruch etwaige Wünsche der Lufthan- 
sa an das neue Flugzeug keine Rolle mehr 
bei der Auslegung spielten, spricht die nun 
vorgesehene Laderampe. Diese so genann- 
te Trapoklappe schwenkte aus dem hinteren 
Rumpfteil nach unten. Über sie konnten 
sperrige Lasten, sogar Fahrzeuge, direkt in 
den Rumpf gezogen werden. Ihre Ausfahr- 
hydraulik war so kräftig ausgelegt, dass die 
Klappe das Rumpfheck bei Ein- oder Aus- 
ladevorgängen in die Horizontale hob und 
so unter dem Rumpf für den notwendigen 
Freiraum sorgte. War sie eingefahren, schot- 
tete eine aufblasbare Gummiwulstdichtung 
die Kabine druckfest gegenüber der Umge- 
bung ab. Für den hohen Hydraulikdruck zur 
Betätigung der Klappe sorgte ein eigens im 
Rumpf installierter DKW-Motor. 

Zum Erstflug der Ju 252 gibt es in der Li- 
teratur unterschiedliche Angaben. So soll 
ie V 1, noch ausgerüstet mit Bramo-Fafnir- 
Motoren, schon im Oktober 1941 geflogen 
sein. Wahrscheinlicher ist aber aus verschie- 
denen Gründen das-ebenfalls oft genannte 
Erstflugdatum 5. Juni 1942, dann schon 
mit den Jumo 211. Am Steuer saß Junkers- 
Verkspilot Hans-Joachim Matthies. Die V 1 
iente im Wesentlichen aerodynamischen 
ersuchen. So soll sie zeitweilig unter ande- 
em mit einer Art Winglet ausgerüstet wor- 
en sein, um die Strömungsverhältnisse am 
ußenflügel zu verbessern. Parallel wurden 
ie V 2 und V 5 fertiggestellt und erprobt. 



































er 





Jr 


“<a 








> 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Die Endmontage der Ju 252 V 2 und V 3 im Junkers-Werk Dessau. 
Fertigungstechnisch setzte das Druckkabinenflugzeug Maßstäbe. 
Die Zeichnung links zeigt den Aufbau der Rumpfröhre. Das obere 
Segment bis zum Kabinenboden bildete den druckdichten Raum. 








Die Ju 352 war praktisch eine Einfachversion der Ju 252. Von den Dimensionen 
fast identisch, ist sie leicht an ihren viereckigen Fenstern und dem kantigen 


Seitenleitwerk zu erkennen. 





estätigte in der 
Flugerprobung die hohen Erwartungen. Die 
Höchstgeschwindigkeit betrug 438 km/h in 
5800 Metern Höhe, die Reisegeschwindig- 
keit 335 km/h. Bei einer Leermasse von et- 
was über 13 Tonnen betrug die Startmas- 
se mit Überlast 24 Tonnen, sonst bis zu 22 
Tonnen. Bei voller Beladung konnte die Ju 
252 knapp 4000 Kilometer weit fliegen. Ihre 
maximale Reichweite betrug 6000 Kilome- 
ter, die Dienstgipfelhöhe bei voller Beladung 
6300 Meter. In der Erprobungsphase wurde 
auch das Absetzen von Lasten im Flug über 
die teilweise geöffnete Trapoklappe getestet. 
Mittlere Panzerabwehrkanonen und Motor- 








räder mit Beiwagen wurden auf diese Weise 
an automatisch öffnenden Fallschirmen zu 
Boden gebracht. 

Im Hinblick auf ihre militärische Verwen- 
dung als Transporter sollten nach der V 3 
alle weiteren Ju 252 mit einer Bewaffnung 
ausgerüstet werden. Die V 4, die zugleich 
als Prototyp für die A-1-Serie gilt, erhielt ei- 
nen EDL-131-Waffenstand, eine elektrisch 
betriebene Lafette mit einem MG 131, auf 
dem Rumpfrücken hinter dem Cockpit. Als 
problematisch erwies sich dabei die Abdich- 
tung des druckbelüfteten Rumpfes. Bei der 
V 5 ergänzten zwei MG 15 in den hinteren 
Fenstern die Bewaffnung. Die nicht hinrei- 








6/08 Klassiker der Luftfahrt 15 


Ju 252/352 





Diese Ju 352 kam nach ihrer Erbeutung zunächst in die Tschechoslowakei und wurde dort überholt. Später wurde sie von der dortigen 
Regierung als persönliches Geschenk an Stalin übergeben. Am Seitenleitwerk ist hier bereits der Sowjetstern zu erkennen. 


chende Abdichtung der direkt bedienten 
Waffenstände, die in der Praxis die Druck- 
kabine nutzlos machte, führte zu der Projek- 
tierung indirekt bedienter Drehtürme. Doch 
sie wurden nicht verwirklicht. 

Insgesamt baute Junkers 15 der leistungs- 
fähigen Transporter. Wo und wie sie einge- 
setzt wurden, ist nur fragmentarisch bekannt. 
Sie flogen alle als V-Muster und wurden 
deshalb in den Bestandslisten nicht geführt. 
Die V 5 soll am 2. Januar 1943 an die LTS 
290 (im Mai 1943 in Transportstaffel 5 um- 
benannt) überstellt worden sein. Aufgrund 
ihrer großen Reichweite wurden Ju 252 für 
Spezialeinsätze genutzt. Ab Februar 1944 
setzte die erste Gruppe des KG 200 offiziell 
zwei Ju 252 ein. Allerdings sollen vorher be- 
reits Agenteneinsätze in Nordafrika mit dem 
Muster geflogen worden sein. 

Bereits im Herbst 1942 war klar, dass die 
Rohstofflage, vor allem hinsichtlich des Alu- 
miniums, einen Großserienbau der Ju 252 
nicht zulassen würde. Zudem zeichnete sich 
ab, dass die Jumo-21 1-Produktion kaum den 
Bedarf für die als wichtiger erachteten He 
111 und Ju 88 decken konnte. Junkers er- 
hielt deshalb den Auftrag, auf der Grundla- 
ge der Ju 252 einen mit leichter verfügbaren 
Werkstoffen zu fertigenden Transporter zu 
entwickeln. Dies war die Geburtsstunde der 
Ju 352. In kürzester Zeit entwickelte Junkers 
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eine Art Einfachversion der Ju 252. Hin- 
sichtlich der aerodynamischen Auslegung 
griffen die Ingenieure weitestgehend auf die 
Ju 252 zurück. Die Dimensionen blieben na- 
hezu gleich, doch konstruktiv war die Ju 352 
ein völlig neues Flugzeug. 


Stahlrohr und Holz bildeten 
die Struktur der Ju 352 


Die tragende Struktur des Rumpfes bil- 
dete nun ein Stahlrohr-Gitterfachwerk. Le- 
diglich formgebend wirkten Holzspanten 
und -längsstringer. Die Rumpfspitze mit 
dem Cockpit und das Rumpfende bestanden 
noch aus Leichtmetall. Das obere Rumpfteil 
war mit Stoff bespannt. Unterhalb des Ka- 
binenbodens wurde das Stahlrohrfachwerk 
mit Sperrholz beplankt. Bei dieser Ausle- 
gung wurde natürlich auf die Druckkabine 
verzichtet. 

Wie die Ju 252 erhielt auch die Ju 352 
die be- und entladefreundliche Trapoklap- 
pe. Die Klappenhydraulik musste nun mit 
einer Handpumpe betätigt werden. Auf den 
DKW-Hydraulikmotor der Ju 252 wurde 
verzichtet. e 

Der Flügel, dreiteilig wie bei der Ju 252, war 
eine reine Holzkonstruktion, die mit Sperr- 
holz beplankt wurde. Die gleiche Bauweise 
wurde für die Leitwerke verwendet. Anstelle 











der Zwillingsbereifung der Ju 252 traten ein- 
fache, aber größere Räder. Sie konnten nur 
zu etwa 60 Prozent in die Motorgondeln ein- 
gefahren werden. So produzierten sie zwar 
im Reiseflug mehr Widerstand, konnten aber 
auch als Notlandefahrwerk genutzt werden, 
falls die Ausfahrmechanik versagen sollte. 
Zugunsten einer hohen Nutzlast bei ver- 
minderter Reichweite reduzierten die Jun- 
kers-Ingenieure die Kraftstoffkapazität. Die 
Ju 352 erhielt nur noch jeweils zwei Flügel- 
tanks, die, wie schon bei der Ju 252, gegen 
Beschuss gesichert waren. Ein unges zter 
kleiner Tank im Rumpf diente nur der Auf- 
nahme so genannten C-3-Kraftstoffs, der 
zum Anlassen der Motoren genutzt wurde. 
Anstelle der Jumo 211 der Ju 252 wurde 
die Ju 552 von Bramo 323 R-2 Fafnir mit 
je 1200 PS Startleistung angetrieben. Die 
schwächeren Motoren reichten aber völlig 
aus, da die Startmasse der Ju 352 mit 19,5 
Tonnen wesentlich unter der der Ju 252 lag. 
Am 1. Oktober 1943 startete die Ju 352, 
die inzwischen den Beinamen Herkules er- 
halten hatte, in Fritzlar zum Erstflug. Dort- 
hin hatte Junkers mangels Kapazität in den 
anderen Werken die gesamte Fertigung ver- 
legt. Das Technische Amt hatte inzwischen 
den Auftrag zur Serienfertigung des Trans- 
porters erteilt. Die Ju 252 V 3 erhielt als ers- 
tes Exemplar des neuen Musters eine Ab- 
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Mit ihrem stoffbespannten Stahlrohrgitterrumpf und Tragflügeln in 
Holzbauweise war die Ju 352 wesentlich einfacher als die Ju 252 auf- 
gebaut. Die Trapoklappe wurde beibehalten, aber leichter ausgeführt. 
Sie wurde bei der Ju 352 mit einer Handpumpe betätigt. 





Die Fertigung der Ju 352 lief in Fritzlar. Hier ist die Montage von Cockpitsektionen zu sehen, die nur wenig verändert von der Ju 252 
übernommen wurden. Im Herbst 1944 wurde auch die Fertigung der Ju 352 zugunsten der Jägerproduktion gestoppt. 


wehrbewaffnung mit einem hydraulisch be- 
wegten Drehturm vom Typ HD 151/2 mit 
MG 151/20, flacher Kuppel und starker 
Panzerung. 

Eine Besonderheit der Ju 352 waren ihre 
voll auf Umkehrschub fahrbaren VDM-Ver- 
stellpropeller, mit denen die Landestrecke 
stark verkürzt werden konnte. Anfang 1944 
wurden versuchsweise erste Kurzlandungen 
durchgeführt, bei denen der Mittelmotor 
noch vor dem Aufsetzen auf Umkehrschub 
gefahren wurde. Mit diesem Verfahren 
konnte die Landerollstrecke von trainierten 
Piloten um 60 Prozent verkürzt werden. In 
der Praxis dürfte es jedoch kaum eine Rolle 
gespielt haben. 

Mitte Mai 1944, nach Abschluss der Tests 
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in Rechlin, begann die Truppenerprobung. 
Im Juli dieses Jahres erhielt die erste Grup- 
pe des KG 200 ih ten beiden Ju 352. 
Andere Flugzeuge der A-0/A-1 Serie flogen 
zu diesem Zeitpunkt noch Versuchseinsätze 
in Frontgebieten. Die meisten Ju 252 flogen 
bei der neu aufgestellten Großraum-Trans- 
portgruppe in Tutow. Sie erhielt die erste Ju 
352 der A-1-Serienversion Ende Dezember 
1944. Etwa 30 weitere Exemplare kamen 
noch Anfang 1945 hinzu. Zu dieser Zeit 
war die Fertigung der Ju 352 bereits einge- 
stellt worden. Die Produktion fiel dem noch 
im Herbst 1944 ausgesprochenen Bauverbot 
für mehrmotorige Flugzeuge zum Opfer. 
Insgesamt 44 Exemplare der Ju 352 hatte 
Junkers an die Luftwaffe geliefert. Zu grö- 








ßeren Einsätzen kam es nicht mehr. Am 25. 
April sollen noch 25 Ju 352 einsatzfähig ge- 
wesen sein. 

Viele der Flugzeuge wurden in den letzten 
Kriegstagen noch am Boden ein leichtes Ziel 
alliierter Kampfflugzeuge. Mindestens zwei 
Exemplare erlebten das Kriegsende. Eines 
ist später in Farnborough untersucht und 
danach abgewrackt worden. Bekannt ist, 
dass eine zweite Ju 352 in die Tschechoslo- 
wakei gebracht wurde. Sie wurde dort über- 
holt und später von der tschechischen Re- 
gierung als persönliches Geschenk an Sta- 
lin gegeben. Von der technisch wesentlich 
anspruchsvolleren Ju 252 hat offenbar kein 
Exemplar den Krieg überlebt 

Heiko Müller 
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Fotos: KL-Dokumentation 


Hornet/Sea Hornet 














Bei der Royal Navy diente die Sea Hornet F. Mk.20 als trägergestützter Die Merlin-Motoren der Hornet waren besonders eng 
Langstreckenjäger. Die Außenflügel waren beiklappbar. verkleidet, um den Luftwiderstand gering zu halten. 





18 Klassiker der Luftfahrt 6/08 





Die Hornet flog unter anderem bei der No. 64 Squadron, 
die ab August 1946 in Linton-on-Ouse stationiert war. 

Bei der „PX393“ handelt es sich um eine F. Mk.3. Unten eine 
der Versuchsflugzeuge für den Nachtjäger NF. Mk.21 mit 
einer Ausführung des Radoms, die nicht in Serie ging. 


Fotos: KL-Dokumentation, Sammlung Collins (1) 


Schnellster Propellerjäger der Briten 


ejdile]ri 


Nach dem „hölzernen Wunderbomber" 
Mosquito entwickelte de Havilland 

den Jäger DH 103 in ähnlicher Bauweise. 
Hornet und Sea Hornet gingen aller- 
dings erst nach Ende des Zweiten 
Weltkriegs in Dienst und wurden ins- 
besondere in Fernost eingesetzt. 








Ge -9. EI ENTE Hornet/Sea Hornet 









DH 103 Hornet F. Mk.3 


Hersteller: de Havilland 
Typ: Langstreckenjäger 

| Besatzung: 1 Ta 
I Antrieb: 

2 x Rolls-Royce Merlin 130/131 
Leistung: 2094 PS (1540 kW) 
Länge: 11,18 m 

Höhe: 4,32 m 

Spannweite: 13,72 m 72 
Flügelfläche: 335m? 
Leermasse: 6245 kg 

Max. Startmasse: 8870 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
760 km/h in 6700 m Höhe 
Steigrate: 20,6 m/s 

in Bodennähe 
Dienstgipfelhöhe: 10675 m 
| max. Reichweite: 
4830 km 

| j Bewaffnung: 

4x 20 mm-Kanonen 
Hispano mit je 



























de Havilland 
Hornet F. Mk.3 


No. 64(F) Sqdn., RAF Horsham 
St. Faith, Yorkshire, Mai 1946 

















Zeichnung: KL-Dokumentation; Fotos: Sammlung Collins, Sammlung Flintham 





F 
| 
| 
20 Klassiker der Luftfahrt 6/08 ; www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 








ie von Geoffrey de Havilland ent- 
D::@: DH 98 Mosquito wurde im 

Laufe des Zweiten Weltkrieges zum 
Inbegriff des modernen Schnellkampfflug- 
zeugs. Wegen ihrer Holzbauweise nannten 
die Engländer die Mosquito nur „The Woo- 
den Wonder“. Bis 1949 wurden von ihr ins- 
gesamt 7781 Maschinen der verschiedens 
ten Versionen gebaut, und erst 1953 schie- 
den die letzten aus dem Truppendienst bei 
der RAF aus. 

Was lag also näher, als das Erfolgsrezept 
der DH 98 auf andere Flugzeugkategorien 
zu übertragen. In den Konstruktionsbüros 
in Hatfield untersuchte man daher ab 1942 
sowohl einen Bomber (DH 101 mit Napier 
Sabre, später DH 102 mit Rolls-Royce Mer- 
lin) als auch einen zweimotorigen Jäger (DH 
103). 

Dessen besonderer Verwendungszweck 
sollte die Bekämpfung der japanischen Jagd- 
flugzeuge in der Inselwelt des Südpazifiks 
sein. Zur Erzielung überlegener Flugleistun- 
gen verlangte eine solche Aufgabenstellung 
eine hochwertige aerodynamische Linien- 
führung und natürlich große Aktionsradien. 
Rolls-Royce arbeitete diesbezüglich mit de 
Havilland eng zusammen und entwickelte 
von seinem vielfach bewährten Merlin-Mo- 
tor Versionen mit besonders kleinen Stirn- 
flächen. 

De Havilland reichte die ersten Entwürfe 
der DH 103 im September 1942 beim Mi- 
nistry of Aircraft Production (MAP) ein, das 
sich jedoch zunächst abwartend verhielt und 
mehr Reichweite forderte. So gingen die 
Konstruktionsarbeiten zunächst auf Firmen- 
kosten weiter. Sogar eine 1:1-Attrappe wur- 
de bis Januar 1943 fertig gestellt. Es dauer- 
te allerdings bis zum April, bevor das MAP 
den nun mit den neuesten Merlin-61-Moto- 
ren ausgestatteten Entwurf nochmals prüfte 
und dann angesichts der versprochenen sehr 
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Die Sea Hornet „TT211* wurde mit 
Aufklärungskameras im hinteren 
Rumpfbereich versehen. 


guten Flugleistungen und der schnellen Ver- 
fügbarkeit positiv bewertete. Nach der Aus- 
arbeitung der Spezifikation F.12/43 erhielt 
de Havilland schließlich im Juni 1943 vom 
Ministry of Aircraft Production den Auftrag 
zum Bau von zwei Prototypen. 

Obwohl die DH 103 in ihrer äußeren Aus- 
legung der Mosquito sehr nahe kam, wich 
die Detailkonstruktion doch deutlich ab. So 
verwendete de Havilland beim einteiligen, 
zweiholmigen Laminarflügel eine spezielle 
Mischform aus Holz- und Metallbauweise. 
Erstmals wurde das von Aero Research ent- 
wickelte, revolutionäre Redux-Klebeverfah- 
ren in größerem Maß erfolgreich angewen- 
det, das auch das Verkleben von Holz und 
Metall ermöglichte. Die Holme waren zwar 
aus Sperrholz, aber mit unten angeklebten 
Dural-Abstützungen. Ähnliches galt für die 
Rippen, und während man auf der Obersei- 
te eine Beplankung aus doppelschichtigem 
Birkensperrholz mit Längsversteifungen 
verwendete, kam unten Leichtmetall zum 
Einsatz. 





Probleme mit Querrudern 
und Leitwerksschütteln 


Als Triebwerke für die DH 1035 wählte 
man zwei flüssigkeitsgekühlte Zwölf 
dermotoren des Typs Rolls-Royce Merlin 
130/131, die jeweils eine nach innen drehen- 
de DH Hydromatic-Vierblattluftschraube 
mit einem Durchmesser von 3,66 m antrie- 
ben. Sämtliche Kühler waren zur Verminde- 
rung des schädlichen Stirnwiderstands wie 
bei der Mosquito in den Flügelnasen instal- 
liert. Als Standardbewaffnung wurden vier 
20 mm-Maschinenkanonen von British Hi- 
spano in der unteren Hälfte des Rumpfvor- 
derteils eingebaut. 

Der erste Prototyp der DH 103 (RR915) 
rollte am 20. Juli 1944 aus der Montage- 












Bei dieser Hornet F.Mk.3 ist 
noch das ursprüngliche kleine 
Seitenleitwerk montiert. 





halle in Hatfield. Acht Tage später, am 28. 
Juli, startete Geoffrey de Havilland Jr. mit 
der RR915 zum Jungfernflug. Die nachfol- 
gende Erprobung mit der ersten „Hornet“, 
wie man das Muster nun nannte, zeigte Pro- 
bleme wie enorm schwergängige Querru- 
der und ein mit der Geschwindigkeit zu- 
nehmendes Leitwerksschütteln auf. Nach 
einigen kleinen Modifikationen übertrafen 
aber besonders die Manövriereigenschaf- 
ten und Steigleistungen alle Erwartungen. 
Im Geradeausflug kam die Maschine auf 
eine Spitzengeschwindigkeit von 776 km/h, 
eine Leistung, die von einem Flugzeug die- 
ser Kategorie bis dahin noch nicht erreicht 
worden war. 

Während der ersten sechzig Tage der Flug- 
erprobung absolvierten Geoffrey de Havil- 
land und Geoffrey Pike über 50 Flugstun- 
den mit dem ersten Hornet-Prototyp. Mitt- 
lerweile war aber auch der zweite Prototyp 
(RR919) fertig geworden und konnte die Er- 
probung aufnehmen. Seine maximale Reich- 
weitenleistung lag mit zwei 900-Liter-Zu- 
satztanks an Unterflügelstationen bei über 
4000 km. An diesen Trägern konnten auch 
zwei Bomben (500 kg) mitgeführt werden. 

Die Serienfertigung der Hornet F. Mk.1 
begann im Dezember 1944, und nach dem 
Jungfernflug am 1. Februar 1945 wurde die 
PX210 am 28. Februar dem A & AH 
roplane & Armament Experimental 
blishment) in Boscombe Down zur Ein- 
satzerprobung übergeben. Gegenüber den 
beiden Prototypen waren die serienmäßigen 
Hornets nur geringfügig langsamer. Die Ma- 
schine verfügte bei Tiefangriffen über eine 
enorme Feuerkraft. 

Die ursprünglich für sie auf dem pazifi- 
schen Kriegsschauplatz vorgesehene Auf- 
gabe konnte die Hornet jedoch nicht mehr 
übernehmen, denn mit der Kapitulation 
Japans im August 1945 ging auch im Fer- 
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nen Osten der Zweite Weltkrieg zu Ende. 
Am 29. Oktober wurde dann eine Hornet 
(PX237) anläßlich eines „Offenen Tages“ 
in Farnborough erstmals der Öffentlichkeit 
vorgestellt. 

Zu den für die Hornet vorgesehenen Auf- 
gaben gehörte auch der Einsatz als schnel- 
ler, unbewaffneter Aufklärer. Die Fertigung 
dieser mit PR. Mk.2 bezeichneten Version 
war bereits angelaufen. Fünf Maschinen die- 
ses Typs (VA962 - VA966) wurden noch ge- 
baut, aber wieder verschrottet. Als Prototy- 
pen für den Hornet-Aufklärer, dessen Kame- 
raanlage im Rumpfhinterteil untergebracht 
war, dienten drei entsprechend modifizierte 
FMk.1 (PX216, PX220 und PX249). 

Die nächste Version der Hornet war wie- 
der ein Jagdflugzeug mit der Bezeichnung 
F. Mk.3. Mit einer nach vorn ve j 
Seitenflosse wurde das Handling bei einem 
Motorausfall verbessert. Auch die Höhen- 
flosse vergrößerte man. Den internen Kraft- 
stoffvorrat hatte man von 1360 | auf 2036 
I erhöht, was eine Reichweitenerhöhung 
um fast 20 Prozent bedeutete. Im Juni 1946 
wurde im Rahmen einer Ausstellung des 
RAE in Farnborough dann auch eine Hor- 
net F. Mk.3 (PX366) gezeigt. Die Fertigung 
dieser Baureihe wurde Ende 1948 von Hat- 
field nach Chester verlegt, wo schon einige 
Monate später, im März 1949, die erste Ma- 
schine (WB 8735) flog. 

Die letzten zwölf Maschinen (WF968 - 
WF979) wurden wieder als Aufklärer um- 
gebaut und erhielten die Bezeichnung F. 
Mk.4. Tatsächlich handelte es sich aber um 
F. Mk.5-Flugzeuge, deren oberer 270-l-Tank 
wegen des senkrechten Einbaus einer 
Luftbildkamera durch einen 207-l-Tank er- 
setzt werden mußte. Nach der Auslieferung 
von insgesamt 211 Hornet an die Royal Air 
































.52- 


22 Klassiker der Luftfahrt 6/08 


Force endete im Juni 1952 der Serienbau 
dieses Musters. 

Als erste Einheit der RAF erhielt die in 
Horsham St. Faith stationierte No. 64 Squa- 
dron zehn Hornet F. Mk.1, der im Oktober 
1946 die No. 19 Sqdn. in Wittering und die 
Nos. 65 und 41 Sqdns. folgten. Als Trai- 
ningseinheit fungierte die 226 Operational 
Conversion Unit in Bentwaters. Wegen sei- 
ner hervorragenden Geschwindigkeitslei- 
stungen nahm die Hornet auch an ve ie- 
denen Luftrennen teil, wobei sie stets einen 
der vorderen Plätze belegte. 








Marineversion startet 1945 
zum Jungfernflug 


Bis 1951 wurden viele Hornet-Jäger aus 
dem Truppendienst des RAF Fighte Com: 
mand gezogen und größtenteils der zas 
Air Force (FEAF) zugewiesen. Hier lösten 
e die Spitfires und Beaufighters der Nos 
45 und 80 Sqdns. ab, deren Aufgabe die 
Bekämpfung von Terroristen im Dschungel 
von Malaya war. Für Tiefangriffe konnten 
diese Maschinen an ihren Unterflügelsta- 
tionen nicht nur zwei 450-kg-Bomben, son- 
dern zusätzlich noch vier Raketengescho 
mitführen. Etwa 4500 Kampfe: Ze wur- 
den gezählt. Ab 1954 zeigten sich - viel- 
leicht wegen der extremen klimatischen Be- 
dingungen — Delaminationen im Flügel, so 
dass die meisten Hornets 1955 in Singapur 
abgewrackt wurden. 

Bereits im frühen 
Hornet erkannte man, da: s Muster 
auch von Flugzeugträgern eingesetzt werden 
konnte. Man arbeitete daraufhin’ein Projekt 
aus, das ebenfalls mit zwei Merlin 130/131- 
Motoren ausgerüstet war, deren Luftschrau- 
ben im Gegensatz zur Hornet aber jeweils 













































stadium der 


Die F. Mk.20 „PX239" (oben) wurde als 


zweiter Prototyp für den Nachtjäger 
NF. Mk.21 verwendet. 


Die No. 810 Squadron der Royal Navy (links) 
wurde im Juli 1947 in Ford mit der Sea 
Hornet F. Mk.20 ausgerüstet und verlegte 
später nach Arbroath 


Das Cockpit der Hornet (rechts) war 
ELZEHT REIT EIS EEE 





nach außen drehten. Ende 1944 wurden ge- 
mäß der Sp ation Nr. 5/44 sieben aus 
der ersten Serie stammende Hornet F. Mk.1 
entsprechend modifiziert. 

Diese Arbeiten übertrug de Havilland der 
Heston Aircraft Company, die einen neuen, 
von Lockheed entwickelten Faltflügelme- 
chanismus fertigte. Auch die F a 
selbst musste angepasst werden. Hinzu ka- 
men ein aus Stahl geschmiedeter, V-förmiger 
Fanghaken für Trägerdecklandungen, Kata- 
pultbeschläge und Aufhängepunkte für das 
vorgesehene Radargerät. Darüber hinaus 
wurde die Gummifederung des Fahrwerks 
wegen der harten Landestöße durch Luftfe- 
derbeine ersetzt. Trotz all dieser Änderun- 
gen und zusätzlichen Einbauten betrug die 
Gewichtszunahme der Hornet nur 250 kg. 

Am 19. April 1945 : e Pro- 
totyp (PX212) zu seinem Ers war ge- 
nau wie der zweite Prototyp (PX214) noch 
nicht mit faltbaren Außenflügeln versehen. 
Erst die dritte Mustermaschine (PX219) 
entsprach voll den Forderungen des Fleet 
Air Arm, die im Rahmen ihrer Erprobung im 
August auch erste Landeversuche auf dem 
Deck des leichten Flugzeugträgers HMS 
Ocean durchführte. Der Anfangsauftrag für 
diesen ersten Langstreckenjäger der Royal 
Navy lautete auf 28 Maschinen mit der Be- 
zeichnung Sea Hornet F. Mk.20, deren erste 
(TT186) am 13. August 1946 flog. Sie wur- 
de nach einer öffentlichen Vorführung wäh- 
rend der SBAC Show in Radlett zusammen 
mit einigen anderen Maschinen der in Lee- 
on-Solent stationierten No. 703 Sqdn. für 
die Einsatzerprobung übergeben. 

Die Bewaffnung der Sea Hornet be- 
stand ebenfalls aus vier 20 mm-Kanonen 
im Rumpfvorderteil und zwei 450-kg-Bom- 
ben oder acht Raketengeschossen als Au- 
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Benlasten. Standardmäßig war das Rumpf- 
hinterteil der Sea Hornet noch mit Kame- 
rafenstern und den notwendigen inneren 
Aufhängepunkten versehen, so dass sie je- 
derzeit auch als Aufklärer FR. Mk.20 einge- 
setzt werden konnte. 

Als erste Einheit der Royal Navy wurde 
die No. 801 Squadron in Ford im Juni 1947 
mit Sea Hornets ausgerüstet. Sie verlegte 
später nach Arbroath in Schottland, konnte 
aber erst 1949 ihren aktiven Truppendienst 
an Bord der Flugzeugträger HMS Impla- 
cable und HMS Indomitable aufnehmen. 

Drei Sea Hornet F. Mk.20 bildeten zusam- 
men mit der ersten Vampire F. Mk.20 und 
zwei Sea Furies den Kern einer gemischten 
Marinefliegergruppe, die am 25. Mai 1948 
mit dem leichten Träger HMS Magnificient 
in See stach. Sie absolvierten danach ein 
acht Wochen dauerndes Einsatztraining in 
Ka-nada und nahmen a, nd auch an 
der Internationalen Luftfahrtausstellung in 
New York teil. Hier begeisterten besonders 
die Sea Hornets mit ihren waghalsigen 
Flugvorführungen die zahlreich erschiene- 
nen Zusc Am 12. Juni 1951 endete 
mit der Auslieferung der letzten Maschine 
(WE247) die Serienfertigung der Baureihe 
F. Mk.20. 

Die dringende Forderung der Royal Navy 
nach einem leistungs- und kampfstarken 
Nachtjäger führte zu einer Abwandlung der 
Sea Hornet in einen mit Radargeräten aus- 
gerüsteten Zweisitzer. De Havilland rüste- 
te eine F. Mk.1 (PX230) nach den Richt- 
linien der Spezifikation N.21/45 um. Die- 
se Maschine hatte noch keine Faltflügel, 
erhielt aber zwei Merlin 133/134-Moto- 
ren mit Flammenvernichtern und auf der 
Rumpfoberseite eine einteilige Kuppelver- 
glasung für den beheizten Raum des Radar- 
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Hornet F. Mk.1 























beobachters. Außerdem wurde die Rumpf- 
spitze als Radome ausgebildet. In dieser 
Form diente sie mit der Bezeichnung NF. 
Mk.21 als Ausgangsmuster für den Sea Hor- 
net-Nachtjäger. Erstflug war am 9. Juli 1946. 
Es folgte ein zweiter Prototyp (PX239), den 
man aus einer Sea Hornet F. Mk.20 umge- 
baut hatte. 

Trotz der zusätzlichen Anbauten war die 
NF. Mk.21 nur um acht Stundenkilometer 
langsamer als die standardmäßige Sea Hor- 
net. Erste Landeversuche auf dem Deck des 
Flugzeugträgers HMS Illustrious verliefen 
am 25. Oktober 1946 äußerst zufriedenstel- 
lend, so dass man gleich danach auch Nacht- 
landungen durchführen konnte. 


Nachtjäger wurden in Gibraltar 
und Malta eingesetzt 


Die Serienausführung des Sea Hornet- 
Nachtjägers wurde anfangs im Werk Hat- 
field von de Havilland und ab Ende 1948 
im Werk Hawarden, Chester, gebaut. Am 3. 
Novermber 1950 war die letzte (VZ 699) 
von insgesamt 79 NF. Mk.21 fertig. Nach 
umfangreichen Einsatzversuchen der Naval 
Air Fighting Development Unit und der Ser- 
vice Trials Unit in Ford erhielt die No. 809 
Sqdn. am 20. Januar 1949 acht Sea Hor- 
net NF. Mk.21. Einem ausgiebigen Training 
auf dem Stützpunkt Culdrose folgten Deck- 
landeversuche auf dem Flugzeugträger HMS 
Illustrious und ab Mai 1950 die Stationie- 
rung an Bord der HMS Vengeance. Am 16. 
August 1950 wurde die für das Nachtjagd- 
Training verantwortliche No. 792 Sqdn. 
mit der No. 809 Sqdn. zusammengelegt, so 
dass sich die Sollstärke auf 16 Sea Hornet 
NF. Mk.21 erhöhte. Die gute Reichweiten- 
leistung dieses Typs konnte am 16. Okto- 














ber voll nachgewiesen werden, als vier Ma- 
schinen von Gibraltar nach Lee-on-Solent 
zurückgerufen wurden. Sie flogen Nonstop 
und bewältigten die 1664 km lange Strek- 
ke in 3 Stunden und 10 Minuten, was einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 538 km/ 
h entspricht. Am 24. November benötigte 
eine fünfte Maschine für dieselbe Strecke 
nur 2 Stunden und 45 Minuten und verbes- 
serte die Geschwindigkeit auf 605 km/h. 

Nach einer mehrmonatigen Stationierung 
auf dem RAF-Stützpunkt Coltishall wurde 
die No. 809 Sqdn. im Januar 1952 auf die 
Mittelmeerinsel Malta verlegt. Erst im Jahr 
1954 zog man die Sea Hornet-Nachtjäger 
aus dem aktiven Truppendienst und ersetz- 
te sie durch Strahljäger vom Typ Sea Venom. 
Sie dienten jedoch noch weitere zwei Jahre 
als Schulflugzeuge für die verschiedensten 
Zwecke und erst dann wurde der größte Teil 
von ihnen in Yeovilton verschrottet. 

Als letzte Version der Sea Hornet wurden 
noch 43 Aufklärer mit der Bezeichnung PR. 
Mk.22 gefertigt. Bei dieser Baureihe handel- 
te es sich aber lediglich um eine Ableitung 
aus der F. Mk.20. Statt der Kanonenbewaff- 
nung war diese Maschine im Rumpfvorder- 
teil mit einer aus zwei F.52-Kameras beste- 
henden Anlage für Tages ze ausgestat- 
tet. Doch stand für die Nachtaufklärung 
auch eine K.19B-Kamera zur ‚Verfügung. 
Als Mustermaschine für den Sea Hornet- 
Aufklärer diente eine entsprechend umge- 
baute F. Mk.20 (TT187), die man später der 
RNEC Manadon für allgemeine Lehrzwecke 
übergab. Mit der Sea Hornet PR. Mk.22 en- 
dete eine Generation von de Havilland-Flug- 
zeugen, die in ihrer technischen Grundkon- 
zeption praktisch schon vor dem Zweiten 
Weltkrieg geboren wurde. 

Hans Redemann/KS 
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a Als Erdkampfflugzeug war die 

= Corsair im Korea-Kriegin großer 
Zahl im Einsatz. Auf dem großen 
Foto und auf dem Foto rechts 
unten machen sich FAU der VF-53 
auf.der „USS Valley Forge“ Ende 
1950 startbereit. Die Luftstreit- 

- = kräfte Neuseelands erhielten 
Insgesamt. 425.Corsairs (re.). 














Die von Chance Vought entwickelte FAU Corsair gehörte 
im Zweiten Weltkrieg zu den kampfstärksten Flugzeu- 
gen. Sie kam vorwiegend auf dem pazifischen Kriegs- 
schauplatz zum Einsatz - anfangs gegen die Japaner, 
später in Korea und Indochina. 


m Fotos: US Navy (2), Royal New Zealand Airforce (1) 




















































ie F4U Corsair wurde von der US 
D Navy und dem US Marine Corps 

in großen Stückzahlen eingesetzt. 
Doch sie war auch ein Erfolgsmodell im Ex- 
port. Trotz des sich anbahnenden Jet-Zeital- 
ters fand sie auch nach dem Zweiten Welt- 
krieg noch bei verschiedenen ausländischen 
Luftstreitkräften Abnehmer. 

Im Rahmen des Pacht- und Leihvertrags 
erhielt England für die Royal Navy größe- 
re Stückzahlen aus den en und nachfol- 
genden Baureihen. Die erste Lieferung be- 
stand aus 95 bei Vought gebauten F4U-1 
(Corsair I), denen 510 F4U-1A als Corsair 
II folgten. Am 1. Juni 1943 wurde in Quon- 
set Point, Rhode Island, USA, die No. 1830 
Squadron des britischen Fleet Air Arm auf- 
gestellt und mit Maschinen dieses Typs aus- 
gerüstet. Bis Ende des Jahres 1945 wurden 
noch weitere sieben Staffeln des Fleet Air 
Arm auf Corsair I und II umg et. Die 
britischen Marineflieger kümmerten sich 
wenig um die Beschränkungen, die einen 
Trägereinsatz der F4U-1 bei der US Navy 
verhinderten. Sie setzten die Corsair I und 
II sofort auf ihren kleinen Flugzeugträgern 
ein. Als einzige Änderung wurden die Flü- 
pitzen um jeweils 406 Millimeter ge- 
‚ denn nur so konnten die Maschinen 
mit ihren hochgeklappten Außenflügeln un- 
ter Deck gebracht werden. 

Ihren ersten Einsatz flogen Corsair II der 
No. 1834 Squadron am 53. April 1944 vom 
Flugzeugträger „HMS Victorious“. Es han- 
delte sich um Begleitschutz für Barracuda- 
Torpedobomber bei deren Angriff auf das 
im nordnorwegischen Kaafjord vor Anker 
liegende deutsche Schlachtschiff „Tirpitz*. 
Alle nach England gelieferten F4U-1 lie- 
fen bei Vought unter der Bezeichnung F4U- 
1B. Zusätzlich erhielt die Royal Navy aber 










































auch noch Maschinen aus der Fertigung bei 
Brewster und Goodyear: 430 als Corsair Ill 
bezeichnete F3A-1D und 977 als Corsair IV 
bezeichnete FG-ID. An England wurden 
im Laufe des Zweiten Weltkriegs insgesamt 
2012 Corsairs geliefert, die sich auf nicht 
weniger als 19 Squadrons verteilten. 

Am 30. August 1943 brachte Vought die 
verbesserte Version F4U-1C heraus, die über 
eine aus vier 20-mm-Maschinenkanonen His- 
pano M-2 bestehende Flügelbewaffnung ver- 
fügte. Obwohl die Feuerkraft der Corsair da- 
durch vor allem bei Tiefangriffen bedeutend 
höher war, zogen die Piloten der Navy die be- 
währte MG-Bewaffnung weiterhin vor. Dies 
war auch der Grund dafür, dass von der F4U- 
IC lediglich 200 Maschinen gebaut wurden. 
Japanische Bodentruppen, die von Co s 
angegriffen wurden, gaben dem Flugzeug 
aufgrund des pfeifenden Geräuschs bei ho- 
hen Fluggeschwindigkeiten den Spitznamen 














„Der pfeifende Tod“. Die amerikanischen 


Soldaten übernahmen den Spitznamen und 
nannten die Corsair „The Whistling Death“, 
s in der Vergangenheit in Deutschland 
häufig falsch mit „Der flüsternde Tod“ über- 
setzt wurde. Vought trieb die Entwicklung 
der Corsair mit unverändertem Tempo vo- 
ran. Die Streitkräfte verlangten nach immer 
schnelleren und immer kampfstärkeren Flug- 
zeugen. Als nächste Baureihe entstand des- 
halb bei Vought die F4U-ID, die als kom- 
binierter Jäger und Jagdbomber ausgelegt 
war. Unter dem Flügelmittelstück war diese 
Corsair-Version außerhalb der Zentralstati- 
on noch mit zwei Pylons ausgestattet, an den 
wahlweise Bomben oder Zusatztanks aufge- 
hängt werden konnten. 

Die Serienfertigung der F4U-1D lief erst 
im April 1944 an, und zwar als F53A-1D bei 
Brewster und FG-ID bei Goodyear. Vom 











Fotos: KL-Dokumentation 


(se Jatei-mllelltelsi FAU Corsair 
































| Fau-1n]| Corsair 


Verwendung: Jagdflugzeug 

i und -bomber 

Triebwerk: 1 Pratt & Whitney 

R-2800-18W 

| Startleistung: 2000 PS (1486 kW) 

l Besatzung: 1 

| Spannweite: 12,49 m 

| Länge: 10,17 m 

| Höhe: 4,58 m 

| Flügelfläche: 29,17 m? 

| Spurweite: 3,68 m 

| Leermasse: 4068 kg 

l maximale Startmasse: 6346 kg 

l Flächenbelastung: 217 kg/m? 

j Höchstgeschwindigkeit: 667 km/h 
in 7000 m Höhe 
Anfangssteigrate: 14,6 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 11300 m 

N Landestrecke: 762 m 

Reichweite: 1624 km 

Bewaffnung: sechs 

Colt-Browning MG-2 

(Kaliber 0,50") mit 

1800 Schuss Munition, 

bis zu 1800 kg 

Bombenlast 





VBF-6, USS Hancock 


Südwestpazifik, März 1945 
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Grundmuster F4U-1A unterschied sie sich 
waffentechnisch vor allem durch Unterflü- 
gelstationen als Rüstsatz für zusammen acht 
5-Zoll-Luft-Boden-Raketen. Eine Wasserein- 
spritzung des Motors brachte eine kurzzeitige 
Leistungssteigerung um 30 Prozent, was bei 
Luftkämpfen mit den leichten japanischen Jä- 
gern von entscheidender Bedeutung war. 

Auch Neuseeland erhielt für seine Royal 
New Zealand Air Force (RNZAF) eine grö- 
Bere Anzahl Corsair-Flugzeuge, und zwar 
insgesamt 424 Maschinen folgender Ver- 
sionen: 238 F4U-1A, 126 F4U-1D und 60 
FG-I1D. Sie rüstete damit 13 Staffeln aus 
(die Squadrons mit den Nummern 14 bis 
26), die ab Anfang 1944 im südlichen Pazi- 
fik und später auch beim erbitterten Kampf 
um Okinawa zum Einsatz kamen. 


Neue Federbeine für 
Flugzeugträger-Einsätze 


Ende 1943 hatte die US Navy ihre Corsair- 
Flugzeuge noch immer nicht für den Einsatz 
von Flugzeugträgern freigegeben. Daraufhin 
wurden neue Versuche vorgeschlagen, de- 
nen einige Änderungen an den Federbeinen 
des Fahrwerks vorausgingen. Im April 1944 
führte die Staffel VF-301 mit insgesamt 113 
Landungen diese Erprobung durch, die zu 
ausgezeichneten Ergebnissen führte. Alle 
Corsair-Fahrwerke wurden danach modifi- 
ziert und das Muster selbst für bordgestütz- 
te Einsätze endgültig freigegeben. 

Die Nachtjagd war zu Anfang des Krieges 
eine Schwachstelle der amerikanischen 
Luftstreitkräfte. Die Hersteller hatten das 
erkannt und auf eigene Rechnung an Ent- 
würfen für entsprechend ausgerüstete Flug- 
zeuge gearbeitet. So auch Vought. Bereits 
im Herbst 1941 - also noch vor Eintritt 
der USA in den Zweiten Weltkrieg — hat- 
te Vought die Weiterentwicklung der F4U-1 
als Nachtjäger verfolgt. Der Entwurf wur- 
de-unter der Bezeichnung XF4U-2 ausgear- 
beitet und am 6. Januar 1942 der US Navy 
vorgelegt. Eine inzwischen fertiggestellte 
Konstruktionsattrappe konnte schon einige 
Wochen später besichtigt werden. Da man 
aber die angelaufene Serienfertigung der 
Standardversion nicht mehr stoppen konnte 
und auch nicht wollte, ließ man das Projekt 
XF4U-2 wieder fallen. Stattdessen wurden 
in der Naval Aircraft Factory in Philadel- 
phia zwölf serienmäßige F4U-1 umgebaut 
und mit Radar ausgerüstet. Um das Al-Ge- 
rätin einer Nasengondel des rechten Flügels 
einbauen zu können, musste man auf die 
beiden äußeren MGs verzichten. 

Nach einer kurzen Mustererprobung wur- 
de aus sechs dieser mit F4U-2 bezeichne- 
ten Maschinen die Nachtjagdstaffel VFN- 
75 aufgestellt, die zunächst Einsatzverfah- 
ren und -taktiken ersann. Ihre Einsatzbasis 
war ab Ende September 1943 der Stütz- 
punkt Munda auf New Georgia, südöstlich 
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Der schlanke Rumpf und der große Flügel sind auf dieser Aufnahme einer F4U-7 der 
französischen Marineflieger sehr gut zu erkennen. Frankreich hatte 94 FAU erhalten. 


von Neuguinea gelegen. Die restlichen F4U- 
2 übergab man der ebenfalls neu aufgestell- 
ten VFN-101 an Bord des Flugzeugträgers 


„USS Essex“ (CV-9). Sie flogen ihre Einsät- 


ze jedoch auch von den Decks der Träger 


„USS Hornet“ (CV-12) und „USS Intrepid“ 


(CV-11) und dürften die ersten echten ein- 
sitzigen Nachtjäger der Welt gewesen sein. 
In der Nacht zum 31. Oktober 1943 errang 
die VFN-75 mit dem Abschuss eines japa- 
nischen Bombers des zweimotorigen Typs 
Mitsubishi G4M Betty über New Georgia 
den ersten radargesteuerten Luftsieg. 

Als interessanter Umbau entstand in Trup- 
penwerften noch die F4U-4P. Sie war mit ei- 
ner Kameraausrüstung versehen und diente 
vorwiegend als taktischer Aufklärer. 


Die Navy wollte die Corsair 
auch als Höhenjäger 


Im Juni 1941 schlug die Navy dem Her- 
stellerwerk die Entwicklung einer Höhenjä- 
ger-Version der Corsair vor. Die als XF4U- 
3 bezeichnete Maschine erhielt als Mo- 
tor einen R-2800-16(C) Double Wasp, der 
mit einem zweistufigen Höhenlader Model 
1009A von Turbo Engineering ausgerüstet 
war. Dieses Versuchstriebwerk entwickelte 
noch in 12000 Metern Höhe eine Leistung 
von 2000 PS! Da ein wirklicher Bedarf für 
einen Corsair-Höhenjäger nicht vorhanden 
war, kam das Programm über sein Versuchs- 
stadium nicht hinaus. Drei Musterflugzeuge 
wurden als F4U-1-Umbauten noch in Auftrag 
gegeben, deren erstes (BuAer No. 02157) am 
26. April 1944 flog. Eine der drei Maschinen 
wurde später zur XF4U-5B weiterentwickelt. 


Nachdem bei Vought alle grundsätzlichen Ar- 
beiten abgeschlossen waren, begann auch bei 
Goodyear der Umbau von 13 Flugzeugen mit 
der Bezeichnung FG-3. Sie wurden lediglich 
für Versuchszwecke verwendet und kamen 
nie in den scharfen Einsatz. 

Unter dem Druck einer zunehmenden 
Aktivität der Japaner, die ständig mit neu- 
en oder weiterentwickelten Maschinen am 
Himmel des Pazifiks erschienen, bemühte 
sich auch Vought um eine Verbesserung der 
Corsair. Obwohl dieses Flugzeug eine durch- 
aus überlegene Waffe darstellte, war sie den- 
noch mit einem Mangel behaftet: Ihre Ma- 
növriereigenschaften ließen nach wie vor 
zu wünschen übrig, und besonders bei en- 
gen Kurvenkämpfen mit den wendigen ja- 
panischen Jägern zog die Corsair oft den 
Kürzeren. Auch Pratt & Whitney verbes- 
serte den Double-Wasp-Motor ständig und 
konnte die normale Startleistung bei der C- 
Reihe auf 2100 PS steigern. Sie betrug beim 
R-2800-18W, den man für die neue Corsair- 
Version ausgewählt hatte, mit Wasserein- 
spritzung sogar 2450,PS. 

Nachdem die Navy den Entwurf der F4U- 
4 akzeptiert hatte, wurden entsprechende 
Umbauarbeiten an fünf F4U-1-Zellen vor- 
genommen. Die erste, als F4U-4XA bezeich- 
nete Maschine (BuAer No. 49765) flog am 
19. April 1944, gefolgt von der F4U-4XB 
(BuAer No. 50301) am 12. Juli. Mit beiden 
Prototypen konnten während der Erpro- 
bung Spitzengeschwindigkeiten von 720 
km/h in 8000 Metern Höhe erreicht wer- 
den, und auch ihre Steiggeschwindigkeit 
war mit 22,5 Metern pro Sekunde sehr be- 
achtlich. Hinzu kamen noch einige aerodyna- 
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FAU Corsair 





mische Verbesserungen sowie eine neue Ver- 
glasung der Schiebehaube, mit denen man 
aber erst die restlichen drei Mustermaschi- 
nen ausstattete. 

Am 7. Oktober 1944 startete die erste 
XF4U-4 zu ihrem Jungfernflug, und am 31. 
Oktober wurde die neue Corsair-Version 
von der Navy zur Serienfertigung freigege- 
ben. Das charakteristische äußere Merkmal 
der F4U-4 war der im unteren Bereich der 
Motorhaube angeordnete, lippenförmige 
Lufteinlauf für den Fallstromvergaser des 
Double Wasp. Mit einer Bewaffnung von 











! sechs MGs, acht Raketen und Napalmbom- 
Zn ben war die F4U-4 besonders für Tiefan- 
Zeitpunkt und Ort dieses seltenen Originalfarbfotos einer mit einer 454-kg-Bombe griffe geeignet. Sie war bei den japanischen 
bewaffneten FAU Corsair der amerikanischen Marineflieger sind nicht überliefert. Bodentruppen gefürchtet und verschaffte 


sich als „Pfeifender Tod“ bald Respekt. Bis 
zur Beendigung der Feindseligkeiten wur- 
den von der F4U-4 insgesamt 1912 Maschi- 
nen gebaut. Darunter befanden sich auch 
300 F4U-4C, die statt der drei MGs wieder 
mit je zwei 20-mm-Maschinenkanonen in 
den Außenflügeln bewaffnet waren. 








Mit Radar wurde 
die Corsair zum Nachtjäger 


Zusätzlich zur standardmäßigen F4U-4 
und -4C wurden wieder einige Sonderversi- 
onen abgeleitet. Dabei handelte es sich um 
die Nachtjäger F4U-4E und 4E! jeweils 
mit einem Radargerät des Typs AN/APS-4 
oder -6 in einem Nasenradom des rechten 
Außenflügels ausgestattet waren. Aufgrund 











einer zu geringen Anzahl an taktischen Fo- 
Die französische Corsair war mit bis zu zehn 12,7-Cm-Raketen unter den Tragflächen toaufklärern setzte man aber auch diese Va- 
bewaffnet. Sie kam in Algerien sowie während der Suez-Krise in Ägypten zum Einsatz. riante der Co in begrenzten S ‚ahlen 








wieder für die taktische Luftaufklärung ein. 
Die mit Reihenbildgeräten im Rumpfhinter- 
teil ausgerüsteten elf Maschinen führten die 
Bezeichnung F4U-4P. 

Goodyear fertigte von der F4U-4 insge- 
samt 200 Maschinen mit der Bezeichnung 
FG-4. Wegen der ständigen Zunahme von 
Kamikaze-Angriffen wurde Anfang 1944 bei 
Goodyear eine eigene Konzeption der Cor- 
sair entwickelt. Als Triebwerk diente ein 28- 
Zylinder-Doppelsternmotor R-4360 Wasp 
Major von Pratt & Whitney, der anfänglich 
eine Startleistung von 3000 PS abgab. Die 
mit diesem Motor ausgerüstete Corsair ver- 
fügte über einen unglaublichen Leistungs- 
überschuss. Die als F2G-1 bezeichnete neue 
Cor sion kam vor allem zur Abwehr 
der tief fliegenden japanischen Selbstopfer- 
flugzeuge zum tz. Sie war aerodyna- 
misch völlig überarbeitet worden, und ihr 
äußeres Merkmal war die nach hinten abfal- 
lende, tropfenförmige Schiebehaube. 

Mit dem Ende der Feindseligkeiten war 
der Tag noch weit entfernt, an dem das Flug- 

- 2 zeugmuster Corsair in den Ruhestand treten 
Durch den Einbau eines ANYAPS-4- Radars in einem Behälter an der rechten konnte. Zweifellos war aus diesem vielfach 



























Fotos: KL-Dokumentation, Zeichnung: Heumann 


Flügelvorderkante wurde die Corsair in der Version FAU-5NL zum einsitzigen D bewährten Arbeitspferd technisch noch mehr 
Nachtjäger umfunktioniert. herauszuholen. So entstand Anfang 1945 
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Höhenruder 
31 Höhenruder-Trimmung 
32 Flügel-Hauptholm 
33 Anschluss-Scharnierbeschlag 
der faltbaren Außenflügel 
34 Einziehgestänge des 
Fahrwerks 
35 - Fahrwerksschacht 
36 Lufteintrittsöffnung 
für den Ölkühler 
37 Landeklappen 
38 Querruder 
39 Querruder-Trimmung 
40 Hilfs-Trimmruder 
41 Backbord-Positionsleuchte 
42 Staurohr 
= 43 Ganzmetall-Flügelkonstruktion 
Chance Vought mit punktgeschweißter 
FAU-A4C Beplankung vor dem 
Hauptholm 
1 Vierblatt-Propeller (dahinter Stoffbespannung) 
mit Enteisung von 44 Behälter für 20-mm-Munition 
Hamilton-Standard 45 Klappen zum Munitionsraum 
2 _48-Zylinder-Sternmotor 10 Reflexvisier 21 Antenne 46 Klappe zur Waffenwartung 
Pratt & Whitney R-2800-18W 11 Rückspiegel 22 obere Positionsleuchte 47 zwei 20-mm-Kanonen Typ M.2 
Double Wasp 12 Schiebehaube 23 Rohr für Ballaststange 48 Bombenschlösser 
3  Austrittsklappen für Kühlluft 43  Instrumentenbrett (am Boden) 49 Rippenverstärkungen für 
4 Abgasleitung für Heizanlage 44 Rückenpanzerung 24 Spornrad mit Federbein zusätzliche Abwurflasten 
5  Auspuffstutzen 45 Gerätebank mit Gashebel und Schleppschäkel 50 Raketenhalter 
6 Heizungseintritt zum 46 Leitungen zur 25 Fanghaken 51 Hauptfahrwerk 
Geräteraum Motorbedienung 26 Einziehgestänge für 52 Federbein-Abdeckung 
7 _Schmierstoffbehälter 17  Pressluftflaschen Spornrad und Fanghaken 53 abwerfbarer Zuatzbehälter 
8 geschützter Treibstofftank 18 Generator 27 Heckleuchte 54 Heizaggregar für 
(896 Liter) 19 Funkgeräte 28 Seitenruder Geräteraum und Cockpit 
9  Tankdeckel 20 Antennenmast 29 Trimmruder 55 Steuerbord-Positionsleuchte - 














die verbesserte XF4U-5, deren Musterflug- 
zeug (BuAer No. 97296) jedoch erst am 21. 
Dezember 1945 flog. Ab der F4U-5 bestand 
die Angriffsbewaffnung aus vier 20-mm-MK 
des Typs M-3, deren Räume elektrisch be- 
heizt wurden. Ihre militärische Feuertaufe 
erhielt die F4U-5 ab Juni 1950 während des 
Feldzugs in Korea, wo sie vorzugsweise und 
mit Erfolg im Erdkampf eingesetzt wurde. 
Die F4U-5 konnte Abwurflasten mitführen, 
die für die ersten amerikanischen Strahljä- 
ger undenkbar waren. 

Als nächste Corsair-Version entstand bei 
Vought die F4U-6, die ebenfalls für Tiefan- 
griffe ausgelegt war. Sie war noch stärker ge- 
panzert, und ihre Kampfmittelzuladung lag 
nunmehr bei 1800 Kilogramm Bomben und 
zehn 5-Zoll-Raketen. Von der F4U-6, deren 
Bezeichnung später AU-I (für „Attack“/ 
„Angriff“) lautete, wurden für das US Mari- 
ne Corps 111 Maschinen gefertigt. 

Nach Beendigung des Koreakriegs am 27. 
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Juli 1953 erhielt die französische Aeronava- 
le einige AU-1 für den Einsatz in Indochina. 
Die Piloten waren von den Leistungen die- 
ser Maschinen dermaßen begeistert, dass sie 
weitere verlangten. Im Rahmen des Military 
Assistance Program (MAP) lieferten die USA 
daraufhin 94 Corsairs mit der Bezeichnung 
F4U-7 an Frankreich. Diese Flugzeuge wur- 
den auch von Flugzeugträgern gestartet. 

Die Fertigung der letzten Corsair-Ver- 
sionen fand ausschließlich bei Vought im 
Werk Dallas im US-Bundesstaat Texas 
statt. In einem Zeitraum von über zehn Jah- 
ren wurden insgesamt 12571 Corsairs der 
verschiedenen Ausführungen gebaut. Mit 
dem Roll-out der letzten F4U-7 (BuAer No. 
133832) am 31. Januar 1953 endete die Se- 
rienproduktion dieses erfolgreichen und 
vielseitigen Flugzeugmusters endgüktig. 

Die militärische Karriere war damit noch 
nicht zu Ende. Einige Luftstreitkräfte in La- 
tein- und Südamerika hatten besonderes In- 





teresse an diesem kampfstarken Jagdbom- 
ber, da er sich eben als Jäger und als Tief- 
angriffsflugzeug gleichermaßen eignete. Die 
argentinische Marine gehörte bis in die sech- 
ziger Jahre zu den Nutzern der F4U. Und bis 
Anfang der siebziger Jahre standen Corsairs 
noch bei den Luftstreitkräften von El Salva- 
dor und Honduras im Dienst. Die fehlende 
Ersatzteilversorgung und eine zum Teil un- 
zureichende Wartung ließen die Flugzeuge 
jedoch schnell flugunklar werden. 

Sie wurden einfach am Rand der Flugplät- 
ze abgestellt und rosteten vor sich hin. Dies 
erwies sich als Glück, denn in den achtziger 
Jahren suchten und fanden Warbird-Samm- 
ler diese Flugzeugwracks, brachten sie in die 
USA zurück und bauten nicht wenige von 
ihnen wieder auf, so dass auch heute noch 
eine große Anzahl von Corsairs wieder flug- 
tüchtig ist und auf Flugtagen in der ganzen 
Welt auftreten kann. 

HR/VKT 
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Hans Grade 


Mit seinem Dreidecker gelangen” er: v 
Hans Grade’ Ende Oktober 1908 erste 
Luftsprüngey kurz darauflängere» 

Flüge, wohl Meistim Bödeneffekt,. _ _. 
Auffällig an diesem frühemFotosind""" 

‚die drachenähnlichen;hiermoch "+ 

praktisch unprofilierten Tragflächen. 





Vor 100 Jahren gelangen Hans Grade seine ersten Motorflüge 


Hans Grade schrieb deutsche Motorfluggeschichte. Im Oktober 1908 
gelangen ihm seine ersten Luftsprünge. Im Folgejahr gewann er den 
hochdotierten Lanz-Preis der Lüfte. Hinter dem Ingenieur verbarg 
sich ein Universaltalent, das nicht nur in der Luftfahrt, sondern auch 
als Motoren- und Automobilkonstrukteur Spuren hinterlassen hat. 
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‘Der Grade-Flugschüler 
CENEIC HEHE 
"frühen Grade-Eindecker. 
Auffällig. sind die längst... 
"nicht optimal wirksamen 
lartigen Propeller- 


Magdeburger Exerzierplatz auf dem 

Cracauer Anger rollt ein filigraner 
Dreidecker an. Am Steuer sitzt sein Kons- 
trukteur und Erbauer, der Ingenieur Hans 
Grade. Nach etwa 100 Metern hat der Ap- 
parat genug Geschwindigkeit erreicht: Gra- 
de hebt ab. In niedriger Höhe schwebt er 
über eine Strecke von etwa 50 Metern. Noch 
drei Mal startet Grade an diesem Tag. Der 
letzte Flug endet mit einem Bruch. Trotz- 
dem ist Grade glücklich. Er weiß, dass er 
4 auf dem richtigen Weg zu längeren Flügen 

ist.'Schon einige Tage zuvor waren ihm mit 

seinem Dreidecker erste kurze Hüpfer ge- 

lungen. Doch die wollte er selbst noch nicht 
| als Flüge werten. 

Grade ist ein technisches Talent. Nicht 
nur die Zelle seines Dreideckers hat er selbst 
entworfen und gebaut, auch der Motor, ein 
V-Sechs-Zweitakter, entstand komplett auf 
seinem Reißbrett und in seiner Werkstatt. 
Zum Zeitpunkt seiner ersten Flüge besitzt 


| = s ist der 2. November 1908. Auf dem 
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Der Eindecker brachte 
Grade das wirkliche 
Fliegen. Das Foto 
entstand am Flugplatz 
Johannisthal. 


Grade in Magdeburg bereits die Grade Mo- 
torwerke GmbH, die stationäre Antriebe 
und Motorradmotoren, allesamt von Gra- 
de entwickelte Zweitakter, produzieren. 
Eine kleine Motorenfabrik, die schon durch 
Rennsiege von Burckhardtia-Motorrädern 
auf sich aufmerksam gemacht hat. 


Schon als Student konstruierte 
Grade einen Zweitaktmotor 


Seine Passion für die Technik hatte Grade 
schon in seiner Kindheit entwickelt. Gebo- 
ren am 17. Mai 1879 wuchs er in der pom- 
merschen Beamten- und Garnisonsstadt Kös- 
lin auf, dem heute polnischen Koszalin, das 
etwa auf halber Strecke zwischen Stettin und 
Danzig liegt. Schon früh begeistern ihn die 
Versuche Lilienthals und anderer Pioniere — 
eine Begeisterung für das Fliegen, die ihn nie 
mehr loslassen wird. Nach dem Abitur und 
einem Praktikum in einer Maschinenfabrik in 
Grevenbroich bei Köln studiert er von 1900 





Hans Grade (17.5.1879 - 22.10.1946): 
Flugzeug-, Motoren- oder 
Automobilkonstrukteufr. 





bis 1904 an der Technischen Hochschule in 
Berlin-Charlottenburg Maschinenbau. 

Noch während seines Studiums baut er 
in Köslin ein Motorrad mit einem von ihm 
entwickelten Zweitaktmotor. Dadurch auf 
den jungen Mann aufmerksam geworden, 
bietet ihm der Magdeburger Ingenieur Os- 
wald Hentschel die Beteiligung an einer neu- 
en Firma zum Bau von Zweitaktmotoren an. 
Nach ersten Anfängen in Köslin nimmt die 
Grade-Motorenwerke GmbH 1905 ihre Ar- 
beit in Magdeburg auf. Im Jahr 1907 greift 
Grade seinen alten Traum vom Fliegen wie- 
der auf und beginnt den Bau des Dreide- 
ckers, mit dem ihm ein Jahr später die ersten 
Flüge gelingen. 

Schon im April 1908 hatte er von der 
Ausschreibung des Lanz-Preises der Lüfte 
erfahren. Der Mannheimer Unternehmer 
Dr. Karl Lanz hatte dazu 40000 Mark aus- 
gelobt. Derjenige sollte sie erhalten, der als 
Erster mit einem komplett in Deutschland 
entwickelten und mit deutschem Material 
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Fotos: DEHLA (3), Archiv Koos: Zeichnung: KL-Dokumentation 


[Chill Hans Grade 
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Grade-Eindecker 

Diese Zeichnung von Grades Flugzeug 
veröffentlichte Oskar Ursinus 1909 in 
seiner Zeitschrift Luftsport. 








gebauten Flugzeug zwei Pylonen, die einen 
Kilometer auseinander stehen, in Form ei- 
ner Acht umrundet. Für die damalige Zeit 
ist das Preisgeld unerhört hoch. Diesen Preis 
zu gewinnen ist Grades Ziel. Trotz seiner Er- 
folge mit dem Dreidecker, mit dem ihm bis 
zum Mai 1909 rund 70 Flüge von bis zu 700 
Metern Länge gelingen, werden Grade zwei 
Dinge klar: Der schwerfällige Dreidecker 
taugt nicht zur Erfüllung der Lanz-Preis- 
Bedingungen und der Cracauer Anger ist zu 
klein für weitergehende Flugversuche. 
Grade will einen leichten Eindecker bauen, 
der mit geringer Motorleistung auskommt. 
Er bringt einen Hochdecker mit 10,20 Me- 
tern Spannweite aufs Papier. Als Motor ist 
ein kleiner Grade-Vierzylinder-Zweitakter 
vorgesehen. Etwa 24 PS, so hatte er errech- 
net, müssten ausreichen, um das nur 125 
Kilogramm leichte Flugzeug in die Luft zu 
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bringen. Der bespannte Holzflügel ist nach 
lilienthalschem Vorbild profiliert und an 
den Flügelenden leicht nach hinten ausge- 
stellt. Die Verlängerungen können ähnlich 
wie bei einer Flächenverwindung über Seil- 
züge zur Steuerung um die Längsache ver- 
wunden werden. 

Der Leitwerksträger besteht aus einem 
leichten, aber stabilen Bambusrohr. In einem 
Stahlrohrgerüst unter dem Flügel, das auch 
das Fahrwerk aufnimmt, befindet sich der 
einer Hängematte ähnliche, an vier Drähten 
aufgehängte Stoffsitz. Alles an diesem Flug- 
zeug beugt sich dem Diktat der Gewichts- 
einsparung. Seine Stabilität erhält der Ap- 
parat durch zahlreiche Spanndrähte, die zu 
einem Spannturm und den Radachsen laufen. 
Die Steuerung über einen oben angelenkten 
krückstockartigen Knüppel ist aus heutiger 
Sicht ungewöhnlich. Durch Drücken und 






Im Jahr 1932 versüchte Grade, hier im 
Cockpit, noch einmal mit den Brüdern 
Müller ein Sportflugzeug herauszubrin- 
gen. Der Eindecker blieb ein Einzelstück. 


Vor dem Ersten Weltkrieg baute Grade 
viele Eindeckerversionen. Dieser Zweisit- 
zer besitzt bereits einen Fachwerk- 
Leitwerksträger. 





Über Jahre florierte die Grade-Flugschule 
in Bork. Viele zivile Piloten wurden hier 
ausgebildet, aber auch das Militär 
schickte Flugschüler. 


Ziehen wird das Höhenruder betätigt, seit- 
liches Schwenken lenkt das Seitenruder an. 
Die querruderähnliche Verwindung der Flü- 
gelenden wird durch Drehen des Knüppels 
nach links oder rechts bedient. 

In nur zweieinhalb Monaten hat Grade 
mit seinen Helfern Riese und Peters den Ein- 
decker fertiggestellt. Doch auf dem Cracau- 
er Anger kommt es nur zu Rollversuchen. 
Im Juli taucht der Ingenieur Georg Rothgie- 
Ber bei Grade auf. Rothgießer hat ein Areal 
bei Bork in der Märkischen Heide gekauft, 
um dort mit seiner neu gegründeten Flug- 
feld Mars Gesellschaft einen Flugplatz zu er- 
öffnen. Er braucht Hans Grade als Attrakti- 
on für seinen Flugplatz, und für Hans Gra- 
de verspricht das Flugfeld Mars der richtige 
Platz zu werden. Im August 1909 verpackt 
Grade mit seinen Helfern den Eindecker, sei- 
ne gesamte Werkstattausrüstung und sogar 
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den zerlegten Flugzeugschuppen in zwei 
Güterwaggons und zieht um nach Bork. 

Schon drei Tage nach der Ankunft, am 
17. August, startet Grade auf dem Gelän- 
de, das heute Borkheide heißt, zum ersten 
Flug mit dem Eindecker. Die „Libelle“, so 
hat der Konstrukteur den Apparat getauft, 
zeigt sich vom ersten Versuch an dem Drei- 
decker überlegen. Mit Blick auf den Lanz- 
Preis führt Grade zahlreiche Flüge durch, 
bei denen er sich immer weiter vortas- 
tet. Schließlich ist Grade am 17. Oktober 
so weit, eine Generalprobe zu wagen. Vor 
2000 zahlenden Zuschauern fliegt er die für 
den Lanz-Preis vorgeschriebene Strecke ab, 
übertrifft sie sogar. Der Jubel ist groß. Doch 
um den Lanz-Preis auch wirklich zu gewin- 
nen, muss er die Bedingungen am Flugplatz 
Johannisthal erfüllen. 


Mit dem Lanz-Preisgeld baut 
Grade eine Flugzeugfabrik 


Grades akribische Vorbereitung zahlt sich 
aus. Am Samstag, dem 30. Oktober 1909 
erfüllt er auch in Johannisthal die Bedin- 
gungen für den Lanz-Preis. Schlagartig ist 
Grade in ganz Deutschland und über die 
Landesgrenzen hinweg berühmt. In der Fol- 
ge ist er der Star auf vielen Flugveranstal- 
tungen, die damals in den Augen zehntau- 
sender begeisterter Zuschauer noch zirzen- 
sischen Charakter haben. Hamburg, Bremen, 
Breslau und Magdeburg sind einige Stati- 
onen der Schauflüge. Anfang 1910 misst er 
sich mit der internationalen Pilotenelite bei 
einem vom französischen Aeroclub groß an- 
gelegten Flugwettbewerb in Heliopolis, das 
zu Kairo gehört. Später zeigt er auch in.Niz- 
za seine Künste. 

Die Auftritte bringen gutes Geld, doch 
Grade hat andere Pläne. Mit dem Preisgeld 
des Lanz-Preises will er in Bork eine Flug- 
zeugfabrik bauen. Im April 1910 stehen die 
Gebäude. Allein die Montagehalle ist 50 mal 
25 Meter groß. Noch 1909 hat er mit dem 
Aufbau einer Flugschule in Bork begonnen. 
Bis zum Beginn des Ersten Weltkriegs entwi- 
ckelt sich ein florierendes Geschäft. Grade 
bildet in Bork in den Jahren 1911/12 allein 
über zehn Prozent aller deutschen Piloten 
aus. Unter anderem schult er auch seinen 
Bruder Wilhelm, der im Ersten Weltkrieg als 
Major der Fliegertruppe dienen wird. 

Immer leistungsfähigere Eindecker, Ein- 
und Zweisitzer entstehen in seinem Werk, 
darunter ein Renneindecker. Grade verbucht 
spektakuläre Erfolge. Am 9. April 1911 führt 
er den ersten Überlandflug durch, der ihn in 
16 Minuten von Magdeburg nach Biederitz 
führt. Einen Tag später stellt er mit 1450 Me- 
tern über Magdeburg einen Höhenrekord 
auf. Schon im September 1911 verlässt das 
50. Grade-Flugzeug das Werk in Bork. Im 
Jahr 1914 gelingt Grade mit einer Spezial- 
konstruktion sein erster Rückenflug. 
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Mit dem Ausbruch des Ersten Weltkrieges 
endet praktisch der Flugzeugbau in Bork. 
Grade versucht sich zwar noch mit einem 
militärischen Eindecker, doch der von ihm 
verfolgte Leichtbau eignet sich nicht für die 
Militärs. Grade stellt in Bork auf die Repara- 
tur von Kriegsflugzeugen um. Im Jahr 1917 
verkauft er schließlich die Grade-Werke an 
Aviatik. 

Danach wendet sich Grade dem Fahr- 
zeugbau zu. Er entwickelt einen Kleinwa- 
gen. Ab 1919 entstehen bei den Grade-Au- 
tomobilwerken in Bork etwa 1000 Autos. 
Auch bei ihnen setzt Grade, wie schon bei 
seinen Flugzeugen, auf möglichst einfache 
Konstruktion und konsequenten Leichtbau. 
Zeitweilig beschäftigt das Werk 700 Mitar- 
beiter. Doch das Unternehmen gerät in fi- 
nanzielle Turbulenzen. Im Jahr 1925 muss 
die Produktion in Bork eingestellt werden. 
Grade bleibt ein harter Kern von Mitarbei- 
tern, mit denen er an technischen Neuent- 
wicklungen, unter anderem im Motorenbe- 
reich, weiterarbeitet. 

Daneben arbeitet Grade gemeinsam mit 
den Brüdern Müller aus Griesheim noch 
einmal an einem neuen Flugzeug, dem so 
genannten Haller-Sportflugzeug, benannt 
nach seinem Finanzier, dem Ingenieur Ru- 
dolf Haller. Es handelt sich um eine Weiter- 
entwicklung von Grades „Blauer Maus“ aus 
der Vorkriegszeit. Angetrieben wird der Ein- 
sitzer, der als billiges „Volksflugzeug“ kon- 
zipiert ist, von einem neuen Grade-Flugmo- 
tor vom Typ Igel, der 30 PS leistet. Doch zu 
einem Serienbau kommt es nicht. 





In den Dreißiger Jahren lässt sich Gra- 
de, der immer noch unter den finanziellen 
Spätfolgen seines Firmenzusammenbruchs 
leidet, vor den Karren der Nazis spannen. 
Auf vielen Flugschauen führt er seinen re- 
aktivierten Lanz-Preis-Eindecker vor. Immer 
noch arbeitet er auch an technischen Ent- 
wicklungen im Motoren- und Fahrzeugbe- 
reich, meldet eine Reihe von Erfindungen 
zum Patent an. Noch einmal baut Grade in 
Bork auch Flugzeuge. Es handelt sich um 
eine Kleinserie von 30 „Zögling“-Schulglei- 
tern. Doch Folgeaufträge erhält er nicht. 
Während des Krieges hält sich Grade über- 
wiegend mit Aufträgen aus dem Fahrzeug- 
bau über Wasser. 

Vor der einrückenden Sowjetarmee flüch- 
tet Grade zum Kriegsende zunächst nach 
Westen, beschließt dann aber, nach Bork zu- 
rückzukehren. Als er dort im August 1945 
ankommt, ist all sein Eigentum beschlag- 
nahmt. 

Grades Gesundheit ist angegriffen. Den- 
noch kämpft er um die Rückgabe seines Ei- 
gentums. Vergeblich. Am 22. Oktober 1946 
verstirbt Grade infolge einer Krankheit im 
Alter von 67 Jahren. Im Jahr 1948 erhält sei- 
ne Familie die Vermögenswerte des Grade- 
schen Erbes zurück. Heute befindet sich an 
Grades ehemaligem Flugplatz ein Museum 
zu Ehren des Flugpioniers. Es ist in einer Il- 
juschin IL-18 der ehemaligen Interflug un- 
tergebracht, die 1989 in einer spektakulären 
Aktion ihre letzte Landung auf der Graspis- 
te der Borkheide absolvierte. 

Heiko Müller 





Eine spätere Version 
des Grade-Eindeckers 
„Libelle”. Sieist an dem 
moderneren Propeller 
erkennbar. 
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In der Anfangszeit diente 
Duxford als Ausbildungsflugplatz. 


Brüche waren damals an der 
Tagesordnung. Diese Aufnahme 
entstand im Jahr 1918. 











Heute ziehen das Imperial War 
Museum und Airshows alljähr- 
lich zigtausende Besucher nach 
Duxford (oben und unten). 


90 Jahre Duxford 


Vom Militär- zum 
Museumsflugplatz 


Zuerst Ausbildungsplatz, dann Fighter Station 
der Royal Air Force in der Luftschlacht um Eng- 
land, später USAAF Fighter Base der 8. US-Luftflot- 
te: Der Fliegerhorst Duxford hat viel erlebt und 
gilt heute als das größte „fliegende“ Museum. 
Das Imperial War Museum feiert 90 Jahre Duxford. 


E ir Warbirdfans ist Duxford 
ein fast magis: Platz. Nir- 
gendwo sonst in Europa sind 
derart viele Warbirds konzent- 
riert wie auf der ehemaligen 
RAF-Ba südlich von Camb- 
ridge. Doch über die Geschich- 
te dieses Flugplatzes sind nur 
wenige informiert, die heute als 
Besucher ins Imperial War Mu- 
seum kommen und bei den re- 
gelmäßigen Airshows die histo- 
rischen Flugzeuge auch in Akti- 
on erleben können. 

Bereits im September 1918 
richtet die neu gegründete Royal 
Air Force in Duxford einen der 
ersten britischen Militärflugplät- 
ze ein. Bis zum Ende des Ersten 
Weltkrieges lernen hier noch 126 
Piloten das Fliegen. Brüche wa- 
ren zu dieser Zeit an der Tages- 
ordnung, 13 Flugzeuge wurden 








im Schulbetrieb total zerstört. 
Im Jahr 1924 wird der Platz zur 
Fighter Station und bekommt 
immer wieder die neuesten Flug- 
zeugmuster zugewiesen: So wird 
die 19. Squadron von Duxford 
im Sommer 1938 als erste Ein- 
heit mit der Supermarine Spit- 
fire ausgerüstet. Im Sommer 
1940 ist der Platz während der 
Luftschlacht um England durch 
seine Lage am nördlichen Rand 
des Hauptkampfgebietes gut ge- 
schützt vor deutschen Angriffen. 
Spitfire- und Hurricane-Staffeln 
— darunter auch tschechische und 
polnische Exileinheiten - greifen 
von hier aus deutsche Bomber- 
formationen über London an. 
Nach der Luftschlacht um 
England wird Duxford auch 
Standort der Air Fighting Deve- 
lopment Unit (AFDU). Sie un- 








tersucht hier die Eigenschaften 
deutscher Beuteflugzeuge, um 
deren Stärken und Schwächen 
kennenzulernen und mit die- 
sem Wissen neue Luftkampf- 
taktiken für die RAF-Piloten 
zu entwickeln. Messerschmitt 
Bf 109, Junkers Ju 88 oder 
Heinkel He 111 mit britischen 
Kennzeichen sind in dieser Zeit 
oft über Duxford zu sehen. Im 
April 1943 übergibt die RAF 
den Platz an die 8. US-Luftflot- 
te, die die Grasbahn mit perfo- 
rierten Metallplatten befestigen 
lässt. Schwere P-47 Thunder- 
bolts — später auch P-51 Mus- 
tangs — geben von Duxford aus 
den B-17-Bombern Jagdschutz 
auf ihren Flügen nach Deutsch- 
land. Bis Kriegsende zerstören 
sie 697 deutsche Jäger, darunter 
eine der ersten Me 262. 

Erst im Dezember 1945 zieht 
die RAF wieder in Duxford 
ein, fliegt Gloster Meteor, spä- 
ter Hawker Hunter, zuletzt den 
Delta-Jäger Glost ıvelin. Ein 
Ausbau des Platzes Über- 
schall-Jagdflugzeuge erscheint 
der RAF im Kalten Krieg je- 
doch nicht mehr sinnvoll; er 
liegt dafür zu weit entfernt von 
der Küste. Im Juli 1961 wird er 
geschlossen. 

Erst sieben Jahre später dröh- 
nen noch einmal Spitfires und 
Hurricanes über Duxford. Auf 
dem verl: nen Platz wird der 
Spielfilm „Li hlacht um Eng- 
land“ gedreht. Für eine Szene 




















Fotos: Imperial War Museum (3), Müller (2) 


Martin 











Früher war es 
bitterer Ernst, 
heute werden 
in Duxford 
Feldlager 
nachgestellt 
(oben). zum 
Besuch in 
Duxford 
gehört auch 
ein Blick in 
die Werkstät- 
ten (rechts). 


wird sogar einer der alten Han- 
gars gesprengt — noch bis heute 
eine freie Fläche. Danach plant 
man hier mal ein Gefängnis, mal 
ein Sportzentrum. Nichts davon 
wird realisiert. 

Die Zukunft ist ungewiss, bis 
das Londoner Imperial War Mu- 
seum (IWM) auf den Platz auf- 
merksam wird. Man sucht nach 
Stellflächen für die inzwischen 
angewachsene Flugzeugflotte des 
Museums. Anfang der 1970er 
Jahre stellt das IWM im heutigen 
Hangar 5 die erste de Havilland 
Vampire unter, dazu eine Sea Ve- 
nom, eine Fairey Gannet und 
eine Avro Shackleton. 

Ein Meilenstein: 1974 werden 
Hangars, Tower und Verwal- 
tungsgebäude unter Denkmal- 
schutz gestellt. Ein Jahr später 
rollt eine Comet 4 als erstes zi- 
viles Passagierflugzeug auf den 
Platz. In den Jahren danach res- 
taurieren Freiwillige unermüd- 
lich die 1918 erbauten Hangars 
und machen den inzwischen ver- 
wahrlosten Tower wieder funk- 
tionstüchtig. Durch den Bau der 
Autobahn M11 verliert der Flug- 
platz in dieser Zeit zwar rund 
& 450 Meter Startbahn, die verblie- 
bene 1500-Meter-Bahn ist aber 





Müller (2), Hoeveler (2) 
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noch lang genug für den Flug- 
betrieb und die Museumsarbeit. 
So kann das IWM Duxford 1977 
übernehmen und seine ersten 
Sammlungen zeigen, anfangs 
täglich von März bis Oktober, 
heute das ganze Jahr. 

Seitdem wächst das Museum 
ständig weiter: 1992 entsteht 
die Land Warfare Hall für die 
Sammlung von Panzern und Ar- 
tillerie; 1997 folgt das American 
Air Museum und erst im vergan- 
genen Jahr die Air & Space-Hal- 
le für die britische Luftfahrtge- 
schichte. Neben dem Museum 
haben sich auch private Samm- 
lungen und Restaurierungsbe- 
triebe wie die Fighter Collec- 
tion oder die Historic Aircraft 
Collection in Duxford angesie- 
delt, die eng mit dem IWM zu- 
sammenarbeiten. Etwa 200 zi- 
vile und militärische Flugzeuge 
sind heute in Duxford zu sehen, 
und jedes Jahr werden in den 
Werkstätten weitere restauriert. 
Am 6./7. September waren viele 
dieser Flugzeuge bei dem offizi- 
ellen Jubiläumsflugtag zum 90- 
jährigen Bestehen dieses histo- 
rischen Platzes am Himmel über 
Duxford zu sehen. 

Jan Gömer 


Kalter Krieger als 
Umweltforscher 


Früher spionierten sie für das Pentagon, heute 
fliegen sie unter anderem zur Atmosphärenfor- 
schung für die NASA: Die beiden WB-57F sind die 
letzen fliegenden Vertreter ihrer Art. 


ur noch 20 Meilen entfernt, 

heißt es bei Nachfrage der 
Position des ankommenden Flug- 
zeugs. Bis zur Landung vergeht 
allerdings noch mehr als eine 
halbe Stunde, schließlich muss 
die Maschine erst im Spiralflug 
ö . Bei dem selt- 
samen Gefährt handelt es sich 
um eine Martin WB-57F, die in 
Flughöhen über 18000 Meter 
vordringen kann. Zusammen mit 
einer weiteren Maschine gehört 
sie zum High Altitude Research 
Program des Johnson Space Cen- 
ter der NASA in Houston. Stati- 
oniert sind die Oldtimer am EI- 
lington Field in Texas und führen 
nicht nur für die NASA, sondern 
auch für an Institutionen At- 
mosphärenforschung durch. Die 
Flüge können bis zu sechseinhalb 
Stunden dauern. 








Als Erstes fällt dem Betrachter 
die enorme Spannweite von 
37,34 Metern und’eine Flügel- 
fläche von 185,80 Quadratme- 
tern auf. Die Lufteinläufe der 
wie in der B-52 verwendeten 
TF33-Triebwerke sind stark ver- 
größert. Im Tandemcockpit sit- 
zen vorne der Pilot und hinten 
der Sensorbediener. Beide müs- 
sen aufgrund der extremen Flug- 
höhen Druckanzüge tragen, ähn- 
lich denen von Space-Shuttle- 
Crews. 

Im ehemaligen Waffenschacht 
lassen sich Anordnungen für Ex- 
perimente oder Messungen dank 
eines modularen Palettensys- 
tems schnell austauschen. Au- 
ßerdem können Forschungssys- 
teme in zwei Behältern unter der 
Tragfläche, im Heckkonus oder 
in der Nase untergebracht wer- 
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den. Die Gesamtnutzlast beträgt 
2700 Kilogramm. 

Interessanterweise trägt die 
WB-57F britische Gene. Im 
Jahr 1950 hatte die US Air 
Force nach einem neuen mittle- 
ren Bomber gesucht, der schnell 
verfügbar sein sollte. Im Gegen- 
satz zur üblichen Praxis bezog 
man auch ausländische Muster 
in die Überlegungen ein. So kam 
es, dass schließlich Martin die 
English Electric Canberra als B- 
57 in Lizenz fertigte. 

Schon bald ließ die USAF eine 
Variante als Höhenaufklärer un- 
ter anderem für Spionageflüge 


entwickeln. Die entsprechende 


RB-57D verfügte zu diesem 
Zweck über einen neuen Flügel 
mit größerer Spannweite, einen 
modifizierten Bug und stärkere 
J57-Triebwerke mit vergrößerten 
Lufteinläufen. Der Erstflug erfolg- 
te am 3. November 1955. Insge- 
samt wurden 20 Exemplare ge- 
baut. Strukturprobleme mit der 
Tragfläche beendeten die Ein- 
satzzeit jedoch frühzeitig. 
Anfang der 60er Jahre gab 
die Air Force eine neue Versi- 
on beim Unternehmen General 
Dynamics in Auftrag, das schon 
für die Wartung der RB-57D 
verantwortlich war. Die resul- 
tierende RB-57F bekam einen 


komplett neuen Flügel und die 
stärkeren TF33-Turbofans. Sie 
flog am 23. Juni 1963 erstmals 
und wurde noch im selben Jahr 
unter anderem von der Rhein- 
Main Air Base aus entlang der 
Grenze zur DDR getestet. 
Insgesamt wurden 21 Maschi- 
nen meist aus B-57B und RB- 
57D umgerüstet, die bei Wetter- 
aufklärungseinheiten der USAF 
eingesetzt wurden. Sie sammel- 
ten beispielsweise Proben in der 
Atmosphäre nach Atombom- 
benversuchen und wurden die- 
ser Rolle entsprechend in WB- 
57F („W“ für „Weather“) um- 
benannt. Die letzten Maschinen 


gingen 1974 außer Dienst, da 
wieder Probleme mit Materialer- 
müdung in der Tragfläche aufge- 
treten waren. 

Die NASA hatte schon 1968 
ein Exemplar für Versuche aus- 
geliehen. 1972 bis 1974 kamen 
drei WB-57F ins Inventar der 
Agentur. Das Flugzeug mit der 
NASA-Nummer 925 ging 1982 
außer Dienst und steht heute im 
Pima Air and Space Museum in 
Tucson, Arizona. Die 926 (USAF- 
Kennung 63-13503) und die 928 
(63-13298) bleiben dagegen wei- 
terhin aktiv— und das auch nach 
mehr als 50 Jahren. 

Patrick Hoeveler 




















Historic Aircraft Collection 


Hawker Nimrod 
wieder in Topform 


Besonders für die britischen Warbirdfans ist die 
Hawker Nimrod II der Historic Aircraft Collection 
(HAC) von Guy Black ein Juwel. Die Restaurierung 
des Jagd-Doppeldeckers- dauerte 14 Jahre. 


eit dem vergangenen Jahr ist 

die Hawker Nimrod II der 
HAC ein Star der Airshows in 
Duxford. Die Zuschauer kön- 
nen allenfalls ahnen, welch auf- 
wändige Restaurierung not- 
wendig war, diesen frühen Ma- 
rinejäger, dessen Prototyp 1931 
erstmals in die Luft kam, wie- 
der flugtüchtig zu machen. Tat- 
sächlich arbeitete Aero Vintage 
(heute Retrotec) in Westfield bei 
Hastings 14 Jahre daran, dieses 
Flugzeug wieder an den Himmel 
zu bringen. 

Das Wrack der Nimrod II war 
1972 auf einem Schrottplatz in 
Ashford in der Grafschaft Kent 
entdeckt worden. Die Zelle war 
dem ersten Anschein nach noch 

weitgehend komplett, doch völ- 
& lig korrodiert. Die Reste des 
2 Flugzeugs sicherte das RAF- 


calvert 
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Museum und lagerte sie in sei- 
nem Depot auf der RAF-Basis 
Henlow ein. Die Identität des 
Wracks war schnell geklärt: Es 
handelte sich um eine Nimrod 
II (K3661/G-Burz), die im Sep- 
tember 1934 im Hawker-Werk 
Kingston fertiggestellt worden 
war. Am 1. Januar 1935 wurde 
sie zunächst bei der RAF Car- 
dington eingelagert, ohne in 
Dienst gestellt worden zu sein. 
Im Oktober des selben Jahres 
kam sie zur RAF-Basis Sealand 
und wurde danach der NAS 
802nd Squadron überstellt. In 
den folgenden Jahren erlitt die 
Nimrod II zwei Landeunfälle, 
wurde aber jeweils wieder repa- 
riert. Zuletzt wurde sie im De- 
zember 1939 in Lee-on-Solent 
stationiert. Danach verliert sich 
die Spur bis zu ihrem Auffin- 


695 PS/512 KW starker 


Royce Kestrel V treibt den 1935 
uten Jäger an. 


den in Ashford. Der Marinejäger 
müsste allerdings, wie auch alle 
anderen Nimrods, 1941 ausge- 
mustert worden sein. 

Als Henlow geschlossen wur- 
de, verkaufte das RAF-Museum 
das Wrack. Aero Vintage/Retro- 
tec, der Restaurierungsbetrieb 
gehört wie auch die HAC dem 
britischen Warbirdspezialisten 
Guy Black, übernahm 1991 zu- 
nächst den Rumpf, später auch 
noch die Flügel der Nimrod II. 
Im Jahr darauf begann in West- 
field und Duxford die Restau- 
rierung, die von vornherein als 
Langzeitprojekt geplant war. 
Dabei konnten die Spezialisten 
teilweise auf Erfahrungen mit 
dem Wiederaufbau einer Nim- 
rod I zurückgreifen, die sie zwi- 
schen 1985 und 2000 restaurier- 
ten. Sie gehört heute der Fighter 








Collection (TFC) und ist eben- 
falls in Duxford stationiert. 

Am 16. November 2006 star- 
tete die Hawker Nimrod II in 
Duxford zum ersten Flug in ihr 
neues Leben. Nach der Restau- 
rierung präsentiert sie sich wie- 
der in ihrer früheren Lackierung 
des NAS 802nd Squadron. Im 
Mai 2007 wurde sie im Rahmen 
einer Airshow erstmals einem 
breiten Publikum präsentiert. 
Eigentlich sollte sie bei der Fly- 
ing Legends Airshow 2008 erst- 
mals gemeinsam mit der Nimrod 
I der TFC im Flug gezeigt wer- 
den, aber ein Schaden im Brems- 
system der Nimrod I verhinder- 
te dies. Doch im nächsten Jahr 
sollen die beiden seltenen Stü- 
cke auf jeden Fall gemeinsam in 
Duxford gezeigt werden. 

Denis J. Calvert/hm 
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Buschmann 


er extrem robuste, einmo- 

torige und kurzstartfähige 
Ganzmetall-Hochdecker M.H. 
1521 Broussard stammt vom 
dem französischen Flugzeug- 
werk Avions Max Holste S.A. 
in Reims. 

Die Broussard, nach franko- 
phonen Urwaldbewohnern be- 
nannt, entstand als vergrößerter 
Nachfolger der M.H. 152. Diese 
M.H. 152 war Ende der vierziger 
Jahre auf Anforderung des fran- 
zösischen Heeres für ein leichtes 
Beobachtungsflugzeug mit einem 
Piloten und vier Passagieren von 
der Vorgängerin M.H. 52 abge- 
leitet worden. Doch schon beim 
Erstflug der M.H. 152 am 12. 


|... 1521 Brouss 





Juni 1951 stellte sich ihre Mo- 
torisierung mit einem nur 164 
Kilowatt (220 PS) starken Salm- 
son 8 AS Argus als deutlich zu 
schwach heraus. Das französi- 
sche Heer verlor sein Interesse. 

Max Holste entschied, den 
Entwurf nochmals als Sechssit- 
zer zu vergrößern und als M.H. 
1521 mit einem mehr als doppelt 
so starken Sternmotor Pratt & 
Whitney R-985-AN-1 Wasp mit 
336 Kilowatt auszurüsten. Er 
verleiht der Broussard Ähnlich- 
keit mit der kanadischen DHC 
Beaver. Allerdings unterscheidet 
sich die Französin deutlich von 
ihr durch ein geteiltes Leitwerk, 
das im Langsamflug bessere Flug- 


r 


Einsatzgebiet: 
Kurzstartfähiges 
Verbindungsflugzeug 
Besatzung: ein Pilot und 
fünf Passagiere 
Bewaffnung: ein leichtes 
MG und Granatwerfer oder 
Zusatztanks an vier Unter- 
flügelstationen 

Antrieb: ein luftgekühlter 
Neunzylinder-Sternmotor 
Pratt & Whitney-R-985-AN-4 
mit 371 KW (505 PS), 
Spannweite: 13,75 m 





Fotos: F. Dengremont 


Länge: 8,65 m 

Höhe: 3,67 m 

max. Flugmasse: 2500 kg 
Leermasse: 1530 kg 
Treibstoffmenge: 440 | 
Höchstgeschw.: 311 km/h 
Reisegeschw.: 203 km/h 
Abrissgeschw.: 93 km/h 
Reichweite: 740 km 
Dienstgipfelhöhe: 5490 m 
Flugdauer mit Zusatztanks: 
bis zu 10 Stunden 


(Die Angaben beziehen sich auf unser 
Posterflugzeug.) 
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Robust und kurzstartfähig: Die französische Broussard 
war bestens geeiönetfür unwegsames Gelände. Sieflog 


beiLuftwaffe, Heer und Marine. 


eigenschaften haben soll. Am 
17. November 1952 startete der 
Prototyp mit Testpilot Pierre 
Henry am Steuer zum Erstflug. 
Am 16. Juni 1954 startete das 
erste zivile Serienflugzeug, acht 
Tage später die erste Militärver- 
sion. Bei ihr wurde auch der 
Buchstabe M an die Typenbe- 
zeichnung gehängt. Die Gesamt- 
serienfertigung belief sich zwi- 
schen 1954 und 1961 auf 366 
Broussards. 

In französischen Militärdiens- 
ten flog sie bei Luftwaffe, Heer 
und Marine. Die Broussard be- 
währte sich bei Verbindungsflü- 
gen auch von unvorbereiteten 
Pisten aus, wo ihr das sehr ro- 
buste Fahrwerk mit Federbei- 
nen aus Stahl zugute kam, und 
nahm am Algerienkrieg und di- 
versen afrikanischen Konflikten 
teil. Neben Transport- und Beob- 
achtungsaufgaben konnte man 
die unverwüstliche und wartungs- 
arme Broussard zum Transport 
von zwei Krankentragen an der 
rechten Rumpfseite und zwei sit- 
zenden Verwundeten umrüsten. 
Außerdem gab es Ausführungen 





als fliegender Kommandostand, 
Fotoaufklärer und Absetzflug- 
zeug für Fallschirmjäger. 

Zivil bot Max Holste die Brous- 
sard als Buschflugzeug, Ambu- 
lanzflugzeug und auch als land- 
wirtschaftliches Sprühflugzeug 
M.H. 1521A an. Das französi- 
sche Militär erprobte auch eine 
Version M.H. 1522 mit durch- 
gehenden Vorflügeln und dop- 
pelt geschlitzten Landeklappen 
für verbesserte Kurzstarteigen- 
schaften. Sie flog erstmals am 
11. Februar 1952. 

Zu den militärischen Auslands- 
kunden der Broussard gehörten 
zahlreiche afrikanische Staaten, 
darunter Benin, Kamerun, die 
Zentralafrikanische Republik, 
der Tschad, Kongo, Gabun, Mau- 
retanien, Marokko, Niger, Sene- 
gal und Burkina Faso. Aus fran- 
zösischen Militärdiensten schied 
die wegen Einsatzes von Hub- 
schraubern weitgehend überflüs- 
sig gewordene M.H. 1521 zum 
Jahr 1990 aus. Danach galt der 
Tschad als letzter militärischer 
Betreiber des Musters. [x 

Sebastian Steinke 






6/08 Klassiker der Luftfahrt 41 














M. H. 1521 Broussard 








u — — 


Foto: Hoeveler 





Von den 366 gebauten Serien-Broussards sind 
heute noch etwa 25 flugfähig. Der stilvolle Hoch- 
decker ist für viele Sammler ein Exot geblieben, 
zumal die überschwere, robuste Bauweise der 
Max Holste die Betriebskosten in die Höhe treibt. 
Dafür gilt die Broussard als wenig störanfällig. 
Für eine Broussard muss man etwa 30000 bis 


40000 Dollar anlegen. 


M.H. 1521 Broussard 
(F-GJJM), Marine Nationale 
3.5.17 


Unser Posterflugzeug ist die 
durch zahlreiche Airshow-Auf- 
‚tritte des im Februar 2007 ver- 
storbenen Flugzeugsammlers 
Heinz Hildebrand in Deutsch- 
land bekannt gewordene Brous- 
sard. Hildebrand hatte das 
Glück, das erst 1960 gebaute 
Flugzeug direkt dem Sohn eines 
ehemaligen französischen Ma- 
rinefliegers aus Toulon abkau- 
fen zu können. Dessen Vater 
hatte „seine“ einstige Broussard 
nach deren Ausmusterung vom 
Staat erworben und dem Sohn 
vererbt. Dieser scheute jedoch 
auf Dauer die hohen Tankrech- 
nungen. Der mit erhalten ge- 
bliebenen Original-Ersatzteilen 
besonders gut gepflegte Oldie 
mit der Werknummer 292 trägt 
noch immer die französische 
Kokarde mit dem Anker, also 
den Anstrich der Marineflie- 
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ger mit einem markanten wei- 
ßen Kreuz auf Rumpfrücken 
und Flügeln. Diese besonders 
schöne Broussard gehört heute 
Bernd Axenbeck und ist in Wall- 
dürn beheimatet. 


M.H. 1521 Broussard 


(G-BKPT), N81563, 44-Gl 





Diese im Jahr 1959 mit der 
Werknummer 192 gebaute M.H. 
1521M trug noch 1991 das re- 
guläre Dunkelgrün der franzö- 
sischen Heeresflieger mit Heck- 
spitze und Motorenverkleidung 
in leuchtendem Orange, bevor 
der auf unserem Foto gezeigte 
markante Wüsten-Dreitonan- 
strich aufgetragen wurde. In 
diesen Farben zeigt sie auch un- 
ser Foto auf dem International 
Air Tattoo in Fairford 1994. Die 
einst dem Briten Roger Reeves 
als G-BKPT gehörende Brous- 
sard wurde mittlerweile für 
Rudd Wayne aus Colorado als 
N81563 in den USA zugelassen, 





wo sie sich zum Beispiel beim 
Luftfahrttreffen in Oshkosh 
2007 zeigte. Sie soll dort damals 
auch für 80000 Dollar zum Ver- 
kauf angeboten worden sein. 


M.H. 1521 Broussard 
(43-BU) 


Auch die nur nach Voran- 
meldung zugängliche, 1987 ge- 
gründete französische Luftfahrt- 
sammlung Conservatoire de 
l’Air et de I’!Espace d‘Aquitaine 
(C.A.E.A.) auf dem Flieger- 
horst 106 in Bordeaux-Me£rig- 
nac nennt eine Broussard mit 
der Werknummer 228 ihr Eigen. 
Sie gehörte zuvor der benach- 
barten Luftfahrtuniversität. In 
Dienst gestellt wurde sie am 15. 
November 1960 bei der Luftauf- 
klärungsstaffel GSRA 76 „Oa- 
sis“ im algerischen Ouargla. Am 
16. November 1965 war sie auf 
dem Fliegerhorst 722 in Saintes 
registriert, 1973 in Cognac und 
danach in Friedrichshafen, Metz, 
Chambery und, bis zur Ausmus- 
terung, in Nimes. Damals hat- 
te sie 5682 Flugstunden auf 
dem Zähler. Sie trägt noch im- 
mer ihre dunkelgrüne Original- 
farbe. 





M.H. 1521 Broussard 
(F-GDPX) 


Die wohl ungewöhnlichste 
Broussard war ein Werbeflug- 
zeug mit der Registrierung F- 





GDPX. Die mit der Werknum- 
mer 170 zunächst für das Mili- 
tär genutzte Broussard gelangte 
nach ihrer Ausmusterung als 
Werbeflugzeug zur Fährreederei 
Britanny Ferries. Dort diente sie 
als Mutterflugzeug, das auf sei- 
nem Flügel huckepack ein win- 
ziges, zweimotoriges Eigenbau- 
flugzeug des Typs CriCri befö 
derte. Im Flug konnte sie dieses 





„Tochterflugzeug“ aus einer Hal- 


terung starten lassen und wur- 
de so eine spektakuläre Airshow- 
Attraktion. Heute dient die wie- 
der zurückgerüstete Broussard 
als Verbindungsflugzeug des 
französischen Kunstflugteams 
Patrouille Tranchant. Sie trägt 
mittlerweile eine blaue Rumpf- 
unterseite, eine rote Rumpfober- 
seite und einen gelben Trenn- 
streifen in der Mitte. 


M.H. 1521 Broussard 
(F-SCCB) 


Als zwar noch zivil registrier- 
tes, aber nicht mehr flugfähiges 
Denkmalflugzeug steht die ein- 
stige 24 CB, Werknummer 24, 
heute auf einem Sockel in Va- 
lence-Chabeuil. Sie diente einst 
bei der Verbindungsstaffel 44 
der französischen Luftwaffe. 
Das Flugzeug leidet erkennbar 
unter der Aufstellung im Frei- 
en und weist, neben einem er- 
neuerungsbedürftigen Anstrich, 
Schäden an der Bespannung der 
Flügelhinterkante auf. 
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Das fliegende Labor 
Tu-2LL diente unter 
anderem der Erpro- 
bung neuer Strahl- 
triebwerke unter 
Flugbedingungen. 

















rei 
Die Tu-2 mit der Werknummer 100718 aus Omsker Fertigung wurde im November 
1944 als erste mit dem verlängerten Flügel der künftigen Tu-2D ausgestattet (oben). 
Unten ein Torpedobomber Tu-2T im April 1945 auf dem Flugplatz Saki (Krim). 





Die Zelle der Tu-2 verfügte über enorme Sicherheits- 
reserven, so dass sie die Basis für interessante Mo- 
difikationen, Versuchsausführungen und fliegende 
Laboratorien für die Triebwerkserprobung bildete. 


Der Langstreckenbomber „69" 
während der Flugerprobung, 
Ende 1947. 











Fotos: Sammlung der Autoren 





Eng und schmal war der Platz des Bombenschützen in der Tu-2, hier am Beispiel des Flugzeugs „62“. Die Sicht dagegen 
war nach allen Seiten ausgezeichnet. Gut zu erkennen ist die Einstiegsluke für die Besatzung unter dem Sitz. 


ereits ganz am Anfang der Entwick- 
lung des Flugzeugs „103“, der künf- 


tigen Tu-2, hatte Andrej Tupolew 
nicht nur einen Frontbomber, sondern ein 
Mehrzweckflugzeug im Sinn, das auch als 
Aufklärer und sogar als schwerer Jäger ein- 
gesetzt werden sollte. Bis zum Beginn der 
Serienproduktion wurde im Konstruktions- 
büro an solchen Versionen gearbeitet. Die 
angestrebte Funktionserweiterung führte 
Ende 1942 zur Entstehung des Konzepts des 
„Standardtyps“ Tu-2S, der mit allen mög- 
lichen Zusatzeinrichtungen für höhere G 
schwindigkeit und Reichweite zum Aufk 
rer, Nachtjäger oder schweren Tiefangriffs- 
flugzeug weiterentwickelt werden konnte. 
Zudem sollte in diesem Rahmen auch der 
Bau von Torpedoflugzeugen und Bomber- 
trainern stattfinden. 

Das Ausgangsmuster für das Flugzeug 
„103“ war der schnelle Tagbomber SDB 
(Flugzeug „63“). Es sollte, wie die britische 
Mosquito, feindlichen Jagdflugzeugen in 
der Geschwindigkeit überlegen sein und 
brauchte deshalb nicht den Kampf mit ih- 
nen aufzunehmen. 1944 wurden zwei SDB 
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erprobt: Die erste war zweisitzig und ver- 
fügte über Motoren AM-39 sowie über zwei 
20-mm-Kanonen für die Selbstverteidigung. 
In der zweiten Maschine war die Besatzung 
auf drei erhöht worden, und als Antriebe 
wurden die leistungsfähigeren AM-39F in- 
stalliert, während sich die Abwehr auf zwei 
nach hinten gerichtete 12,7-mm-MGs be- 
schränkte. Im Verlaufe von Übungsluft- 
kämpfen mit erbeuteten deutschen Jagdflug- 
zeugen Fw 190 D-9 erwies sich, dass beide 
Modifikationen, allerdings ohne Zuladung, 
dem Gegner in der Geschwindigkeit überle- 
gen waren. Auch die Waffenanlagen erwie- 
sen sich als ausreichend. 


Hybridflugzeug Tu-10 
und Fernbomber Tu-2D 


Daraufhin entwickelte Tupolew das Hy- 
bridflugzeug „68“, eine modernisierte Tu- 
2 mit der Antriebsanlage der SDB, die mit 
AM-39FNW eine Spitzengeschwindigkeit 
von 635 km/h erreichte. Allerdings waren 
die Motoren nicht sehr zuverlässig, so dass 
das Flugzeug mehrmals umgerüstet wer- 





sste. Im September 1946 flog dieses 
Exemplar letztmalig mit Motoren AM-40, 
den gleichen wie im schweren Bomber Tu-4. 
Anfang 1947 wurden im Moskauer Flugzeug- 
werk Nr. I zehn dieser Maschinen unter der 
Bezeichnung Tu-10 gebaut. 

Auch an der Weiterentwicklung der Tu-2 
zum Fernbomber wurde gearbeitet, für den 
schon 1941 zwei Varianten des Projekts 








„105D“ ausgearbeitet worden waren, eine 


mit Motoren AM-37 mit Turboladern und 
die andere mit Dieselmotoren M-40. Sie 
sahen ursprünglich eine Verlängerung des 
Rumpfes vor — auf die man aber später wie- 
der verzichtete -, verlängerte Flügelholme 
und ein vergrößertes Leitwerk. Eine dritte 
Variante von 1941 wurde zwei Jahre später 
als Grundlage für das Projekt Tu-2D („62“) 
genommen und sollte 3500 Kilometer weit 
fliegen können. Dafür brauchte man einen 
zweiten Piloten, den man kurzerhand auf 
dem Sitz des Bombenschützen platzierte, 
der wiederum in der Bombernase auf dem 
Bauch liegen musste. 

Im Oktober 1944 erprobte man die „62“ 
mit vorn liegender, separater Kabine für den 
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Auch die Luftbetankung wurde mit der Tu-2 erprobt, wobei der Betankende die Flügelsonde des Tankers mit einem Stutzen an seiner 
linken Tragflächenspitze einfangen musste. Die Methode „Flügel-Flügel“ wurde dann auch bei anderen Flugzeugtypen angewendet. 


Bombenschützen, doch erwies sich diese als 
sehr unbequem. Inzwischen hatten die Luft- 
streitkräfte neue Forderungen an Reichwei- 
te und Bewaffnung des Flugzeuges gestellt. 
Ihnen versuchte das Konstruktionsbüro mit 
den neuen Dieselmotoren ATsch-30BF und 
einer 20-mm-Kanone am Platz des Funkers/ 
Bordschützen zu entsprechen, wofür man ei- 
gens das Flugzeug „67“ baute. Die Fluger- 
probung dauerte von November 1945 bis Ja- 
nuar 1947, brachte aber insgesamt nicht die 
erhofften Ergebn 

Der danach projektierte Fernbomber „69* 
(Tu-8) sollte eigentlich mit den Motoren M- 
93 beziehungsweise ASch-82M ausgestattet 
werden, doch waren diese nicht rechtzeitig 
verfügbar. So entschied sich Tupolew für die 
leistungsschwächeren ASch-82FN. Die Flü- 
gel wurden in der Tiefe, nicht aber in der 
Spannweite vergrößert, so dass man eine 
größere Flügelfläche und Raum für 5400 Li- 
ter Kraftstoff erhielt. Das verstärkte Fahr- 
werk bekam größere Reifen, der Bomben- 
schütze saß nun wieder bequemer, und die 
Pilotensitze wurden nebeneinander ange- 
ordnet. Für ein besseres Sichtfeld zur Bedie- 
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nung der Bordwaffen wurden große Fenster 
eingebaut, und die maximale Bombenzula- 
dung betrug 4500 kg. 

Der Erstflug der „69“ fand am 19. Juli 
1947 statt, doch stellte sich heraus, dass 
die erheblich höhere Startmasse bei den 
schwachen Motoren eine Verringerung 
der Leistungsdaten bewirkte. Zwei Pro- 
jekte - die Tu-8B mit AM-44 und die Tu-8S 
mit ATsch-30BF — wurden daraufhin nicht 
mehr realisiert, weil der Tu-8 im Vergleich 
zur viermotorigen Tu-4 keine Perspektiven 
eingeräumt wurden. 


Aufklärer und Torpedoflug- 
zeuge waren sehr erfolgreich 


Wesentlich erfolgreicher hingegen waren 
die Aufklärungsversionen der Tu-2. Schon 
1942 waren an der Front Flugzeuge mit Fo- 
toausrüstungen im Bombenschacht einge- 
setzt worden, und später wurden solche 
Maschinen in kleiner Stückzahl produziert. 
Auch nach der Verlegung der Produktion 
von Omsk nach Moskau entstanden einzel- 
ne Exemplare der Tu-2R, die sich geringfü- 





Vorbereitung von Torpedos auf den 
Einsatz bei der Baltischen Flotte, Juni 
1948 (oben). Links der Versuchsträger 
„62T“ mit zwei Torpedos 45-36AN. 


gig voneinander unterschieden. Alle aber 
verfügten über zwei feste und eine beweg- 
liche Fotoausrüstung, und ein Teil erhielt ei- 
nen zusätzlichen Kraftstofftank im Bomben- 
schacht, so dass die Reichweite auf 2130 km 
stieg. Unter der Bezeichnung Tu-6 entstan- 
den zahlreiche Standardaufklärer in Mos- 
kau, Omsk und Irkutsk, bei denen auch die 
unterschiedlichsten Antriebe erprobt wur- 
den. Eine Modifikation des Flugzeugs „69* 
erhielt 1947 die Bezeichnung Tu-28. 
Anfang 1945 wurde auch eine Version der 
Tu-2 als Torpedoflugzeug getestet, die un- 
ter den Flügelwurzeln Torpedos 45-36 AN 
oder Minen AMD-500 bzw. AMD-1000 
befördern konnte. Die Erprobungen fan- 
den auf dem Flugplatz Saki am Schwarzen 
Meer statt, wo erfolgreich 20 scharfe Torpe- 
dos eingesetzt wurden. Schon am 4. Mai er- 
hielt die Flotte die ersten 20 Maschinen der 
neuen Tu-2T. Rund 200 Torpedoträger wur- 
den mit industrieller Hilfe in Truppenwerk- 
stätten aus bereits vorhandenen Bombern 
umgerüstet. Am 2. August 1946 flog auch 
erstmals eine „62T“ als Torpedoversion des 
Langstreckenbombers. Die Reichweite be- 
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Tu-2 
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trug 3800 km, was allerdings nicht den For- 
derungen entsprach, weshalb die Entwick- 
lung abgebrochen wurde. 

Ein weiteres interessantes Projekt war das 
Schlachtflugzeug Tu-2Sch, bei dem man zu- 
erst eine Batterie von 88 Maschinenpistolen 
PPSch mit jeweils 71 Schuss gegen Marsch- 
kolonnen erprobte. Bei gleichzeitigem Ab- 
feuern war jedoch der Kampfsatz in weni- 
gen Sekunden verbraucht, so dass sich die 
Idee als wenig wirkungsvoll erwies. 1944 
wurde die Maschine mit einer 76-mm-Ka- 
none ausgerüstet, aber der starke Rückstoß 
gefährdete das Flugzeug im Einsatz. Also 
tauschte man sie später gegen je zwei 20- 
mm-, zwei 37-mm- und eine 45-mm-Kano- 
ne und schließlich gegen eine 57-mm-Kano- 
ne aus. Die Erprobungen fanden im Win- 
ter 1946/47 statt, doch wurde diese Version 
nicht in die Bewaffnung übernommen. 

1945/46 wurde auch eine Version als 
Nachtjäger mit dem Radar PNB-4 und zwei 
23-mm-Kanonen im Bug erprobt, aber der 
Widerstand der Antennen verringerte stark 
die hwindigkeit. Immerhin betrug die 
Reichweite des Radars bis zu acht Kilome- 
ter, so dass man im Februar 1946 ein zweites 





g „ 
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Exemplar baute. Diese Tu-1 („63P“) erhielt 
neue Motoren AM-43W und die Radarstati- 
on „Gnejs-7“, zwei 45-mm und zwei 23-mm- 
Kanonen sowie zwei 12,7-mm-MGs. 

Die Flugerprobung verlief bis zum 3. Ok- 
tober 1947 sehr erfolgreich, doch wäre die 
Tu-1 wegen der fehlenden Druckkabine 
nicht in der Lage gewesen, amerikanische 
B-29-Bomber in der Höhe abzufangen. Also 
wurde das Projekt zugunsten strahlgetrie- 
bener Abfangjäger eingestellt. 


Erprobungsträger für Flügel- 
raketen und gegen Ballons 


Auch als fliegendes Laboratorium erwies 
sich die Tu-2 bestens geeignet. So erprobte 
man mit ihr die Flügelrakete 16Ch „Priboj“, 
einen Nachbau der deutschen Hs 295W mit 
sowjetischem Lenksystem, oder den geflü- 
gelten Torpedo RAMT-1400A „Schuka-A*“. 
Zwei Exemplare wurden mit einem sechs 
Meter langen Nasenkonus ausgerüstet, von 
dem aus Stahlseile zu Trennvorrichtungen 
an den Flügelspitzen verliefen. Mit dieser 
Tu-2 „Parawan“ wollte man Ballonsperren 
durchbrechen. 











Eine Tu-2T des 28. Minen-Torpedo-Regiments im Museum der bulgarischen Seeflieger- 
kräfte. Die Maschine musste im August 1951 eine Wasserlandung machen und war 

danach nicht mehr flugfähig. Links der Bomber „68“ mit Motoren AM-39FNW während 
der staatlichen Flugerprobung im Juni 1945. 


| 


Ab 1949 begannen auch Tests zur Luftbe- 
tankung nach dem System „Flügel-Flügel“, 
das später auf die Serienbomber Tu-4 und 
Tu-16 übertragen wurde, und schließlich 
wurden Tu-2 als Schleppflugzeuge für er- 
beutete Raketenjäger Me 163 und die sow- 
jetischen „4302“ bzw. I-270 eingesetzt. Da- 
mit wollte man den Einsatzradius der Rake- 
tenflugzeuge wesentlich erweitern. Ein Jäger 
Jak-23 beispielsweise erhielt eine Art Har- 
pune, mit der er sich in einen Fangtrichter 
an einer Spezialtrosse einklinken konnte, so 
dass er danach geschleppt werden konnte. 

Die Tu-2 diente zudem als Träger von 
Außenlasten, als Erprobungsflugzeug für 
zahlreiche Geräte und Waffensysteme sowie 
in der von Suchoi entwickelten Version 
UTB als Trainer. Bis weit in die fünfziger 
Jahre hinein flog sie auch bei den Luftwaffen 
Bulgariens, Polens, Rumäniens, Ungarns, 
Nordkoreas und Chinas und wurde auch 
im Koreakrieg in großer Stückzahl einge- 
setzt. 

Wladimir Kotelnikow/Maximilian Saukke 

















(Übersetzt und redaktionell 
bearbeitet von Matthias Gründer) 





Nicht weniger als 88 Maschinenpistolen 
wurden hier im Bombenschacht zu einer 
Batterie zusammengefasst und im Einsatz 
gegen Marschkolonnen erprobt. 





Ausbildung einer Besatzung am Motor ASch-82FN bei der Pazifik- 
flotte, Ende der 40er Jahre (links). Im oberen Bild, das im Januar 1947 
entstand, sind an der Rumpfunterseite des Aufklärers Tu-6 die 
offenen Fotoluken und die Objektivabdeckung der Bildanlage AFA- 
33/100 zu sehen. 
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S.O. 1221 


Turbinenhubschrauber mit ungewöhnlichem Antrieb 


Aufwärts 
durch Druck 


Die $.O. 1221 Djinn ist ein frühes Beispiel für einen 
Turbinenhubschrauber. Die Konstrukteure wählten 
allerdings ein unübliches Antriebsprinzip: Der Rotor 
wurde durch Druckluft bewegt. 


Te 












Einfach in der Bauweise, preiswert in der Herstellung: Das französische Militär war überzeugt 
vom Konzept der Djinn und bestellte 100 Exemplare des spartanisch ausgestatteten Leichthub- 
schraubers. Eine mögliche Verwendung war die eines Sanitätshubschraubers. 
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m 29. Dezember 1953 erreichte der 

französische Pilot Jean Dabos mit sei- 

nem Hubschrauber eine Höhe von 
4789 Metern - und schrieb damit Luftfahrt- 
geschichte. Die Federation Aeronautique In- 
ternationale anerkannte diese Leistung als 
Weltrekord in der Kategorie der Hubschrau- 
ber bis 500 Kilogramm. 
Dabos‘ Fluggerät war ein kleiner, zwei- 
sitziger Drehflügler mit Zweiblattrotor und 
Turbomeca-Gasturbine. Entstanden war das 
Muster bei Sud-Ouest, wie der fran che 
lersteller zu dieser Zeit hieß. Es trug die 
Bezeichnung S.O. 1221. So fragil die Stahl- 
rohrkonstruktion auch wirkte, so unge- 
wöhnlich war ihre Antriebstechnik. Denn 
die S.O. 1221, die unter ihrem Beinamen 
„Djinn“ (arabisch für „Geist“ oder „Dämon“) 
bekannt wurde, arbeitete mit der so genann- 









ten kalten Blattspitzentechnik. Hier wirkte 
die Turbine nicht unmittelbar auf den Rotor, 
sondern lieferte verdichtete Luft, die an den 
Blattspitzen ausgeblasen wurde. Der Rotor 
wurde ausschließlich durch den Druck der 
an den Rotorblättern austretenden Luft an- 
getrieben. 
Ein Vorteil dieser Antriebsart ist, da 
ein Drehmoment entsteht und somit auf 
den Heckrotor verzichtet werden kann. Zur 
Kontrolle der Flugrichtung diente ein im Ab- 
gasstrahl stehendes Seitenruder. 
Die Konstruktion der Djinn zeichnete sich 
insgesamt durch große Einfachheit, Robust- 
heit und geringes Gewicht bei relativ hoher 
Tragkraft aus. 
Der Blattspitzenantrieb war zu dieser 
Zeit nichts grundsätzlich Neues. Sud-Ouest 
selbst hatte nach dem Krieg mit der Ent- 














wicklung eines Dreiblatthubschraubers mit 


„heißem“ Blattspitzenantrieb begonnen. Die- 


ser, als S.O. 1100 Ariel bezeichnet, wurde 
im November 1946 auf der Pariser Luftfahrt- 
ausstellung der Öffentlichkeit vorgestellt. 
Die Ariel besaß, wie die spätere Djinn, hoh- 
le Rotorblätter, durch die schwach verdich- 
tete Luft zu den Blattspitzen geleitet wurde. 
Anders als bei der Djinn wurde die Luft mit 
Treibstoff vermischt und gezündet. 
Während der Flugtests, die im März 1947 
begannen, wurde jedoch offenbar, dass die 
nur vom Kühlgebläse angeblasenen Ruder 
in ihrer Wirksamkeit nicht ausreichten. Au- 
ßerdem gab es Probleme mit der Gemisch- 
bildung und Leistungsregelung des heißen 
Blattspitzenantriebes. Es folgten die verbes- 
serten Varianten 1110 Ariel Il und 1120 Ari- 
el III. Letztere erhielt anstelle des Kolben- 
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Fotos: KL-Dokumentation 








S.0. 1221 





Fotos: KL-Dokumentation 


Der Blattspitzenantrieb ermöglichte den Verzicht auf einen Heckrotor. Die Luftstreit- 
kräfte anderer Länder, so auch die deutschen Heeresflieger, entschieden sich gegen 
die Anschaffung des ungewöhnlichen französischen Musters. 


motors der Vorgänger eine Turbomeca-Tur- 
bine mit 275 WPS. 

Die Franzosen wiederum griffen bei ihrer 
Konstruktion auf Erkenntnisse zurück, die 
Friedrich von Doblhoff und Henrich Focke 
während des Krieges bei der Entwicklung 
von Drehflüglern mit Reaktionsantrieb ge- 
sammelt hatten. 

Ein anderes Beispiel für die Nutzung die- 
ser Technik ist die McDonnell XV-1 aus dem 
Jahr 1953/54, ein Versuch, Hubschrauber 
und Flächenflugzeug zu kombinieren (Klas- 
siker der Luftfahrt 5/2007). 

In Deutschland machte sich Dornier in den 
1960er Jahren dieses Prinzip erneut zunutze 
bei der Do 32, Do 34 und Do 132 sowie dem 
projektierten Kranhubschrauber P 406. 

Die Reihe der Ariel-Hubschrauber über- 
zeugte trotz aller Detailverbesserungen 
nicht, es blieb bei wenigen Versuchsexem- 
plaren. Ein zentraler Kritikpunkt war der 
hohe Treibstoffverbrauch. Und so kam es 
zu der Überlegung, den Blattspitzenantrieb 
in vereinfachter Form ohne Strahlbrenner 
zu verwirklichen. 

Das Ergebnis dieses Neuansatzes war 
die S.O. 1220, ein rudimentärer, 250 Kilo- 
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gramm schwerer -Einsitzer-Hubschrauber 
ohne Kabinenverkleidung, der in zweifacher 
Ausfertigung entstand. Das erste Exemplar 
absolvierte am 2. Januar auf dem altehrwür- 
digen Fliegerhorst von Villacoublay bei Pa- 
ris seinen Erstflug. Die Erprobung der An- 
triebstechnik verlief vielversprechend, so 
dass der Bau eines zweisitzigen Prototyps 
in Auftrag gegeben wurde, der die Bezeich- 
nung S.O. 1221 erhielt. Fünf Exemplare 
wurden gebaut, von denen das erste am 16. 
Dezember 1953 erstmals flog. 












Ein Nutzlast von immerhin 
440 Kilogramm 


Die Djinn war eine offene Konstruktion 
aus geschweißten Stahlrohren mit verglaster 
Kabine und drei Seitenflossen. Der Rumpf, 
von der Spitze der Kufen bis zur Hinterkan- 
te des Seitenruders, hatte eine Länge von 
5,30 Metern. Das Landegestell bestand aus 
zwei Kufen sowie zwei kleinen Rädern für 
die Bewegung am Boden. Das hinter der 
Kabine angebrachte Turbomeca-Palouste- 
Triebwerk leistete 240 WPS. Die Leermas- 
se betrug 360 Kilogramm und die maximale 





Abflugmasse im militärischen Einsatz 800 
Kilogramm, was eine Nutzlast von immerhin 
440 Kilogramm ergab. Die beiden Metallro- 
torblätter waren mittels biegsamer Stahlla- 
mellen an der freischwingenden Nabe befes- 
tigt. Der Rotordurchmesser betrug elf Meter. 
Bei Höchstlast konnte eine Geschwindigkeit 
von 125 km/h erreicht werden. Wenn die 
maximale Flugdauer erzielt werden soll- 
te, musste mit etwa 60 km/h geflogen wer- 
den. Der Tank fasste 250 Liter, so dass die 
Piloten mit einer Reichweite von gut zwei 
Stunden rechnen konnten. 

Den deutschen Heeresfliegern übrigens, 
die die Djinn 1957 erprobten, reichte dies 
ebenso wie die Nutzlast nicht aus. Außer- 
dem war ihnen der Leichthubschrauber zu 
empfindlich bei schlechtem Wetter. 

Die Besonderheit der Djinn war natürlich 
der Blattspitzenantrieb. Zu diesem Zweck 
verfügte die Turbomeca-Gasturbine über ei- 
nen überdimensionierten Kompressor. Die 
hier erzeugte Druckluft wurde ohne Kraft- 
stoffeinspritzung und Verbrennung über ein 
freiliegendes Leitungsrohr in die Rotornabe 
und von hier aus in die hohlen Rotorblät- 
ter geleitet. Durch eine Austrittsdüse an je- 
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Hersteller: SNCASO (Societe Nationale 














de Constructions de Sud-Ouest) 
Beginn der Serienproduktion: 1956 
Produktionszahl: 178 

Besatzung: 2 

Triebwerk: Turbomeca Palouste IV 
Leistung: 240 WPS (176,5 KW) 
Rotordurchmesser: 10,97 m 
Rotorkreisfläche: 94 m? 
Rumpflänge: 5,30 m 

Rüstmasse: 360 kg 

Startmasse: 800 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 130 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 100 km/h 
Reichweite: 200 km 

Flugdauer: 2 h 15 














Die von dem Palouste-Turbokompressor erzeugte, verdichtete Luft wurde an den 





Blattspitzen ausgeblasen. In der Zuleitung (re.) kam es zu Druckverlusten. 
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Anders als bei den Ariel-Hubschraubern wurde bei der Djinn die Druckluft „kalt“, 
also ohne Kraftstoffeinspritzung und -verbrennung, durch die Austrittsdüsen ge- 
presst. Die Franzosen unternahmen Abschussversuche mit Panzerabwehrraketen. 
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Fotos: KL-Dokumentation 





Im zivilen Bereich betätigte sich die Djinn in der Landwirtschaft als Sprı 





PRPAER 


ühhubschrauber. 


Etwa 200 Liter Chemikalienflüssigkeit konnten mitgeführt werden. Auch im zivilen 
Rettungsdienst wurde der Kleinhubschrauber eingesetzt. 


der Blattspitze entwich die Luft und drehte 
so den Rotor entgegen dem Uhrzeigersinn. 
Diese Technik hatte neben der Gewichts- 
ersparnis und der Schlichtheit den zusätz- 
lichen Vorteil, dass die Luft in den Blättern 
vorgewärmt war, so dass es keines weiteren 
Enteisungssystems bedurfte. 

Der Druck der vom Kompressor verdich- 
teten Luft belief sich auf etwa 2,7 kg/m?. 
Der Rotor durfte beim Start eine Drehzahl 
von höchstens 400 U/min haben, im Flug 
waren es 380 U/min. 

Da durch den Blattspitzenantrieb die Not- 
wendigkeit eines Heckrotors entfiel, wurde 
die Flugrichtung ähnlich wie bei einem Flä- 
chenflugzeug mit einem Seitenruder kont- 
rolliert. Da es im Abgasstrahl positioniert 
war, hatte es auch im Langsamflug eine gute 
Wirksamkei 

Das Interesse der französischen Armee an 
dem vielversprechenden Muster beschleu- 
nigte den Bau von 22 Vorserienmaschinen, 
von denen die meisten für-die Einsatzbewer- 
tung vorgesehen waren. Das erste Exemplar 
dieser Vorserie flog erstmals am 23. Septem- 
ber 1954. Auch das US-Militär zeigte Inter- 
esse und erwarb aus diesem Los drei Hub- 
schrauber zur Erprobung. Dort erhielten sie 
das Kürzel YHO-1DJ nach dem neuem Be- 
zeichnungsschema des US-Militärs. Für die 
Amerikaner war vor allem eine Verwendung 
als Beobachtungsplattform von Belang. Sie 
entschieden sich trotz zufriedenstellender 
Erfahrungen letztlich - auch aus politischen 
Gründen - gegen die Anschaffung des fran- 
zösischen Musters. 

In der Bundesrepublik standen die neu 
gegründeten Heeresflieger vor der Aufga- 
be, einen Hubschrauber als Erstausstattung 
zu beschaffen. Der erste fliegende Verband 
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war im Mai 1957 in Niedermendig in der 
Eifel aufgestellt worden. Der Platz war An- 
fang des Jahres von den Franzosen geräumt 
worden. Dieser Verband erhielt sechs Djinns 
zur Erprobung. Zur Debatte standen auch 
die Bell 47 G-2 und die britische Saunders- 
Roe Mk. 50/5 

Der französische Zweisitzer konnte die 
deutschen Heeresflieger nicht überzeugen, 
Reichweite und Nutzlast waren ihnen zu ge- 
ring. Außerdem war er ihnen zu wetteran- 
fällig. Schließlich wurden die vier verbliebe- 
nen Hubschrauber — zwei waren bei Unfäl- 
len bei der Heeresfliegerstaffel 2 in Fritzlar 
verloren gegangen - wieder an Sud-Aviation 
zurückgegeben. Der französische Hersteller 
kam letzten Endes doch noch als Lieferant 
zum Zuge - mit der Alouette. 








Größter Abnehmer war das 
französische Militär 


Die Heeresflieger testeten ab Februar 
1958 die Westland Widgeon, die Agusta-Bell 
47) Ranger und zwei SE 5130 Alouette II 
(F-BIBE, F-BIFF). Aus diesem Wettbewerb 
ging die Alouette als Sieger hervor. Im März 
1959 wurde ein Kaufvertrag über 150 Alou- 
ette II abgeschlossen, der später auf insge- 
samt 247 Exemplare ausgedehnt wurde. 

Der größte Abnehmer für die Djinn blieb 
somit das französische Militär, das 100 Ein- 
heiten bestellte. Bis zur Einstellung der Pro- 
duktion Ende 1965 wurden 178 Exemplare 
gebaut. Bis dahin änderte der Hersteller 
zweimal seinen Namen: am 1. September 
1956 in Ouest-Aviation und wieder am 1. 
März 1957, beim Zusammenschluss mit 
Sud-Est Aviation, in Sud-Aviation. Aus die- 
sem Grund sind in der Literatur mitunter 





Interessant für das Militär war die 
Möglichkeit, den Hubschrauber auf 
Lastwagen zu transportieren. 





die Bezeichnungen Ouest S.O. 1221 und 
Sud-Aviation S.O. 1221 zu finden. 

Die französische Armee setzte die Djinn 
als Verbindungs-, Beobachtungs- und Schul- 
hubschrauber ein. Eine weitere Einsatzart 
war die Bergung von Verwundeten. Für die- 
sen Zweck waren außen am Gitterrohrrah- 
men zwei Tragewannen aus Metall ange- 
bracht. Interessant für das Militär war die 
Möglichkeit, den Kleinhubschrauber auf 
der Ladefläche eines Lastwagens zu trans- 
portieren. Ein Versuch blieb der Abschuss 
von SS. 10-Panzerabwehrraketen durch die 
Djinn. 

Eine zweite Karriere erlebte die Djinn als 
Sprühhubschrauber in der Landwirtschaft, 
Die auch „Agricopter“ genannte Version 
konnte in ihrem Chemikalienbehälter etwa 
200 Liter mitführen. Mit den seitlich am 
Rumpf angebrachten Auslegern wurden 
Felder und Weinberge besprüht. Beim Ne- 
beln erreichte der Hubschrauber eine Ar- 
beitsbreite von 60 Metern, beim Sprühen 
eine von 18 und beim Stäuben eine von, 13 
Metern. 

Das Prinzip des „kalten“ Blattspitzenan- 
triebs hat sich nicht durchgesetzt, nicht zu- 
letzt wegen seines geringen Wirkungsgrades. 
Den Konstrukteuren der Djinn muss man 
dessen ungeachtet zugute halten, dass sie ein 
ungewöhnliches und interessantes Konzept 
verwirklicht haben. Die Bedeutung dieses 
Turbinenhubschraubers liegt auch darin, 
dass er ein wichtiger Schritt beim Aufbau 
einer französischen Hubschrauberindustrie- 
war. Die Ehre des Höhenweltrekordes aus 
dem Jahr 1953 bleibt der Djinn in jedem 
Fall - der Rekordhubschrauber steht heute 
im Musee de l‘Air in Le Bourget. 

Martin Schulz 
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Rarer.Oldie als Rennflugzeug in Reno 


Nurinoch ganz'wenige Tigercats sind heute flugfähig. ARRR 2 

Dazu zanitale„Blg BOSsman- von MiIKe Brown, die Sogar a? 

schon mehrmalsan den Reno Air Races teilgenommen hat. Fa 
x \ N je 


Foto; Ted Carison g aaa . EL 








Grumman 


% 


Mike Brown fliegt seine 
Tigercat jedes Jahr beiden 
Reno Air Races, wo erauch 
mit einer Sea Fury antritt. 


ichael Brown war schon lange fas- ee 
M ziniert von den Luftrennen in Reno. Fin 
Als Geschäftsmann und Inhab P; nr 
es PPL hätte er jedoch nie gedacht, j 2 
mals in der Unlimited-Klasse mitzufli 
In den 1990er Jahren kaufte er sich dann 
aber eine Sea Fı Mit „September Pops“, 
so benannt nach einem Bomber, den sein y 
Vater im Zweiten Weltkrieg geflogen hatte, 
nahm er 1998 erstmals an dem spektaku- 
lären Wettbewerb teil. Bere n Jahr spä- >» 
ichte er im finalen „Gold“-Rennen 
ften Platz. Seither hat er mit 
tember Fury“ eine weitere hoch getunte S » 
Fury in seinem Besitz. Und seit 2002 gehört N 
ihm auch eine der wenigen noch flug! > 
Grumman F7F Tigercats. 
Die F7F-3P mit der 
N805MB w uvor im Besitz des Lonestar 
"light Museum im texanischen Galveston. 
ist heute in lone bei Sa i 
> vom Warbird-Sp 
ders Aviation betreut wird. i Monate 
hatte es gedauert, die Maschine nach acht 
en als Ausstellungsstück wieder flott zu 
machen. 
Die Rolle als Rennstar ist das r te 
8 Kapitel in der wechselvollen Geschichte „Big Bossman" wird von zwei 
5 der 1945 mit der Seriennummer C.245 be mächtigen R-2800-Sternmotoren 
Grumman in Bethpage, New York, gebauten angetrieben. Die Maschine gehörte 
Nach Übernahme durch die Mili- lange Zeit der Firma TBM, die eine 
und der Zulassung unter der Bureau Feuerlöschflotte betrieb. 
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Mit der Tigercat 


beschaffte die N 
US Navy erst- d | 


In EIEZN N] n 
zweimotorigen , 
Era 1 
der Produktion 

wurde mit 

Radar für Nacht- 
einsätze ausge- 


rüstet. 








on durch Kontakt mit den Löschmittelzusät- 
zen erspart. Mike Bogue kaufte die F7F-3P 
schließlich 1981 von TBM, doch erst Robert 
Waltrip machte sich 1985 an eine gründli- 
che Restaurierung und ließ das Flugzeug als 
N800RW wieder zu. Nach einigen Jahren 
kam es dann zum Lonestar Flight Museum. 

Lackiert ist der „Big Bossman“ in den Far- 
ben der „Nightmare“-Staffel, einer berühm- 
ten Einheit des US Marine Corps, die heute 
mit dem AV-8B Il+ Harrier ausgerüstet ist. 
Auf der Heimatbasis der VMA-513 in Yuma, 
Arizona, kam es jüngst zum Treffen der Ge- 
nerationen. Trotz der völlig unterschiedli- 
chen Technologie spielt der Senkrechtstar- 
ter Harrier heute die Rolle des Erdkampf- 
flugzeugs, die die Tigercat im Koreakrieg 
übernehmen musste. „Unsere Hauptauf- 
gabe war es, Fahrzeugbewegungen auf drei 
Hauptnachschubrouten aus China zu un- 
terbinden. Die Einsatzgrundsätze dabei 
waren ganz einfach: Sobald sich etwas be- 
wegt, schießen!“, erinnert sich Major Carrol 
E. „Snuffy“ Brown, der damals die F7F-3N 
bei der VMF(N)-513 „Nightmares“ flog und 
über 3000 Flugstunden auf der Tigercat vor- 
weisen kann. 

„Ich übernahm zunächst die nächtlichen 
Patrouillen über unserem Platz“, erzählt 
Brown. „Nach drei oder vier Tagen Ein- 
gewöhnung wurde ich dann auch für die 
nächtlichen Angriffsmissionen eingeteilt.“ 
Das war trotz der fehlenden Bedrohung 
durch gegnerische Jäger ein sehr gefährli- 
cher Job, denn es gab Luftabwehrstellungen 
jeden Kalibers. „Wenn man von kleinkalib- 
rigen Waffen getroffen wurde klang das als 
würde Hagel auf ein Blechdach treffen. Bei 
größeren Kalibern hatte man das Gefühl der 
Vogel würde von Hämmern bearbeitet.“ Bei 
der Rückkehr wurden die Beschädigungen 
von den Mechanikern auf einer Karte ver- 
merkt, „aber wir hörten bald auf, die 7--mm- 
Treffer zu zählen“, so „Snuffy“ Brown beim 
Fachsimpeln mit den heutigen Marines-Pi- 
loten. 

Neben der Flak waren in den Tälern auch 
etwa vier Zentimeter dicke Stahlseife, die 
von Hang zu Hang gespannt wurden, ge- 
fährlich. „Ein F7F-Pilot fing sich einmal ein 
solches Kabel ein und schleppte es komplett 





lin Eli F7F-3 Daten 
| UUUVUUUU OU — 
Hersteller: Grumman 

Besatzung: 1 

Antrieb: 

2 x Pratt & Whitney R-2800-34W 
Leistung: 2 x 2100 PS (1565 kW) 
Länge: 13,83 m 

Höhe: 4,98 m 

Spannweite: 15,70 m 

Leermasse: 7380 kg 

max. Startmasse: 11665 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 724 km/h 
Steigrate: 31 m/s 

Dienstgipfelhöhe: 12400 m 

max. Reichweite: 3055 km 














mit den Betonfundamenten- zurück zum 
Platz - die Tigercat war schon ein wirklich 
robustes Flugzeug“, ist Brown noch heute 
angetan. Dennoch waren die Verluste hoch. 


„Man musste seine Grenzen kennen“, weiß 


Brown, „wenn zuviel Geschütze in der Ge- 
gend waren, hatte es wenig Sinn, eine Stel- 
lung oder einen Konvoi anzugreifen“. 

Für die nächtlichen Angriffseinsätze im 
Koreakrieg war die Tigercat eigentlich gar 
nicht gedacht. Die F7F sollte nämlich ur- 
sprünglich die Reihe der Cat-Jagdflugzeuge 
von Grumman fortsetzen, die sich im'Zwei- 
ten Weltkrieg bei der Navy einen Namen ge- 
macht hatten. Der erste Prototyp XF7F hob 
im Dezember 1943 zum Jungfernflug ab, 
doch obwohl die Lieferungen an die Navy im 
April 1944 begannen und noch einige Tiger- 
cats nach Okinawa verlegt wurden, kam es 
im Zweiten Weltkrieg nicht mehr zu ernst- 
haften Einsätzen des Jägers, der mit seinen 
zwei je 2100 PS (1565 KW) starken Doub- 
le-Wasp 18-Zylinder-Doppelsternmotoren 
zu den schnellsten Kolbenmotorflugzeugen 
aller Zeiten zählt. Trotz ihrer Größe zeigte 
die F7F auch eine erstaunliche Wendigkeit. 
Angeblich waren die Wenderaten besser als 
die der Mustang und mit denen der Hellcat 
vergleichbar. Auch die Rollraten waren an- 
sprechend. [Kt] 

Ted Carlson/KS 
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Galerie 


s istori® 
Von Prandtl bis zum Überschallwindkanal Worum 





| Ludwig Prandtl, der 1904 die Grenzschichttheorie entwickelte, gilt als der Vater 

| der modernen Luftfahrtforschung. Mit dem Bau seines Göttinger Windkanals drei 
| Jahre später startete praktisch die institutionelle Luftfahrtforschung in Deutsch- 
land. Die Retrospektive mit Fotos aus dem Archiv des Deutschen Zentrums für 
Luft- und Raumfahrt wirft ein Schlaglicht auf die stürmische Entwicklung bis 1945. 











Zukunftsweisend: 1907/08 baute Prandtl den 
ersten Windkanal mit geschlossenem System 
- für die Göttinger Modellversuchsanstalt. 





Im Jahr 1912 
wurde die 
Deutsche 
Versuchs- 
anstalt für 
Luftfahrt 
(DVL) gegrün- 
det. Das Bild 
aus dem Jahr 
1913 zeigteine 
Albatros DI 
Taube in der 
DVL-Halle in 
Adlershof. 








Fotos: DLR-Archiv (4), GBSL 
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Eine der ersten Aufgaben der DVL war die Durchführung des 
„Kaiserpreises“ um den besten deutschen Flugmotor. Dazu 
wurden in Adlershof schon 1912 erste Prüfstände errichtet. 
Im Hintergrund ist der Flugplatz Johannisthal zu sehen. 





Mit einem auf Schienen fahrenden Turmwagen führte die DVL 
Luftkraftmessungen an Flugzeugen durch. Die Arbeiten wurde 
1916 als militärisch wenig dringlich wieder eingestellt. 





Im Göttinger Windkanal 2 wurde 1920 ein Modell des Zeppelin- 
Luftschiffes LZ 120 „Bodensee“ strömungstechnisch untersucht. 
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Fotos: DLR-Archiv. 
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Der 1938 gebaute Überschallwindkanal 
der AVA. Hier 1939 durchgeführte Tests 
von Pfeilflügelmodellen revolutionierten 
die Entwicklung von Hochgeschwindig- 
keitsflugzeugen (unten). 





Gewaltig erscheint der Propellerprüfstand der DVL. Bei der DVL wurden die Auswirkungen der Motorenanordnung 
Hier wurden Wirkungsgrad und Schwingungsverhalten der Do X untersucht. Die Motorgondel stand dabei offenbar auf 
der Luftschrauben getestet. Das Foto entstand 1935. einem nachgebauten Flügelstückdes Riesenflugbootes. 
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Im Jahr 1935 
wurde der 
Windkanal 6 
der Aerodyna- 
mischen Ver 
suchsanstalt 
Göttingen 
(AVA) gebaut. 
Er besaß gewal- 
tige Ausmaße 
zur Aufnahme 
kompletter 
Flugzeuge. 


Blick in die 
Werfthalle der 
DVL in Adlerhof 
im Jahr 1936. 
Hier wurden die 
Flugzeuge für 
Tests vorbereitet 
oder danach 
auch untersucht. 
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Galerie 














“ Eine Messerschmitt Bf 109 im Jahr 1940 im so genannten Acht-Meter-Windkanal der Deutschen Forschungsanstalt für Luftfahrt (DFL) in 
Braunschweig-Völkerode. Die DFL war erst 1936 gegründet worden und arbeitete schwerpunktmäßig an militärischen Aufgaben. 





Fotos: DLR-Archiv. 


Bei der AVA Göttingen entstanden 1944 
diese Aufnahmen bei Vereisungsversuchen 
Diese Ju 52 (D-ATYK) diente als fliegender Teststand: Für Vereisungsversuche . mit verschiedenen Triebwerkseinläufen. 
wurde eine Sprühanlage auf den Rumpf gebaut. Dahinter konnten verschiedene 

Tragflächenprofile montiert werden. e 
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In Hamburg testete das Institut für Seeflugwesen der DVL in einer Schlepprinne das Verhalten verschiedener Schwimmerformen. Die Mess- 
strecke war 322 m lang. Der Messwagen, unter dem die Schwimmer befestigt wurden, erreichte bis 72 km/h (oben). Das Bild unten zeigt ein 
Plexiglasmodell des DVL-Einheitsschwimmers, mit dem das Strömungsverhalten unter dem Schwimmerboden untersucht wurde. 






Windkanaltest an einem Modell der Bf 109E, 
bei dem 1934 mit Fädchen die Strömung 

am Flügel bei verschiedenen Vorflügel- und 
Klappenstellungen untersucht wurde. 


Anfang der 40er Jahre untersuch- 
te die AVA mit dem Experimen- 
talflugzeug AF 2 Möglichkeiten 
der Grenzschichtbeeinflussung. 
Als Basis diente der Rumpf eines 
Fieseler Storchs. Hinter dem 
Cockpit befand sich ein Gebläse, 
das die Luft in der Grenzschicht 
der Tragfläche über Kanäle 

in dem Flügel absaugte. 
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Museum Air Park Zruö 





Mils Hubschraubermuster sind nahezu vollständig vertreten. Im 
Bild links: Mi-8P. Zahlreiche Jagdbomber sind zu sehen wie die Su- 
7BKL. Die kuriose HC-102 (r.) wurde in der ÖSSR in Kleinserie gebaut. 
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Im Retro-Look: Diese Avia Av-14 
(II-14) trägt das Dekor der 
tschechischen Fluggesellschaft 
CSA aus den fünfziger Jahren. 
Das Muster wurde bis in die 
ER SELCHSECT TEE 
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Privatsammlung 
mit Charme 


Der kleine böhmische Ort Zruö beherbergt eine 
respektable Sammlung von Luftfahrzeugen und 
anderer Militärtechnik. Im Freiluftdepot warten 
weitere seltene Exemplare darauf, für die Präsen- 
tation hergerichtet zu werden. 


nitiator und Betreiber der als 

„Air Park Zrut“ bekannt ge- 
wordenen Sammlug ist Karel 
Tarantik. Nach der politischen 
Wende in der damaligen CSSR 
stellte er sich die Aufgabe, ge- 
meinsam mit seinem Sohn tech- 
nische Kostbarkeiten, insbeson- 
dere aus dem Luftfahrtbereich, 
zu sammeln und in einer Aus- 
stellung zu präsentieren. 

Der kleine Ort Zru£ liegt etwa 
acht Kilometer nördlich von Pil- 
sen, gut 85 Kilometer entfernt 
von der bayerisch-tschechischen 
Grenze. 

Die Ausstellung entstand auf 
der grünen Wiese. Großforma- 
tige Fotos informieren den Be- 
sucher über den Werdegang, 
das schnelle Wachsen sowie die 
Veränderungen, die das Muse- 
um durchmachte und noch im- 
mer durchmacht. Denn der Be- 
stand variiert und wächst wei- 
ter. Das Ziel der Betreiber ist 
es, eine möglichst breite Palette 
von Flugzeug- und Hubschrau- 
bermustern sowohl aus dem zi- 
vilen als auch aus dem militä- 
rischen Bereich vorzustellen. 

Natürlich stehen die im eige- 
nen Land eingesetzten oder so- 
gar dort gebauten Muster im Vor- 
dergrund. Im Tauschverfahren 
konnten aber auch einige west- 
liche Typen erworben werden. 

Auf einem abgegrenzten, aber 
gut einsehbaren Nachbargelän- 
de sind viele weitere Fluggeräte 
abgestellt, die noch auf ihre 
Restaurierung warten, darunter 
eine L-410 Turbolet und eine L- 
29 Delfin. 

Einige der Exponate sind auf 
mehr oder weniger hohen Beton- 
sockeln postiert, was insbeson- 
dere für Fotografen etwas unat- 
traktiv wirkt. Andererseits setzt 











das Museumskonzept des „Air 
Park“ bewusst auf dies ‚m 
der Präsentation: Die Besucher 
können sich unter den Flugzeu- 
gen frei bewegen und sich auf 
Bänken im Schatten der Tragflä- 
chen ausruhen. 

Noch anziehender dürfte es 
für Jung und Alt sein, im Cock- 
pit eines Flugzeugs Platz zu neh- 
men. Diese Möglichkeit bieten 
eine MiG-21MA und eine Z-37 
Cmeläk. 

Auffallend ist die Vielzahl 
der Il-14 (Avia Av-14), fünf 
Exemplare sind vorhanden. Un- 
ter diesen sticht die OK-LCC 
besonders hervor, sie zeigt nach 
ihrer Restaurierung die histo- 
rische Bemalung der Fluggesell- 
schaft CSA aus den fünfziger 
Jahren. Eine weitere Avia Av-14 

" FG-Version zu sehen, 
ie bei den Luftstreitkräfteri 
CSSR für Fotoflüge einge- 
setzt wurde. 

Breiten Raum nehmen die 
Jagdflugzeuge und Jagdbomber 
ein. Hier dominieren naturge- 
mäß die Mi er, zumal meh- 
rere Muster in der ÖSSR in Li- 
zenz gefertigt wurden. Eine Be- 
sonderheit ist die Aero S.102, 
eine bei Aero Vodochody gebau- 
te Lizenzausführung der MiG- 
15, noch mit der uralten Ken- 
nung EP-06 versehen. Ebenfalls 
vertreten sind die S.103 (MiG- 
15bis), S.105 (MiG-19) und 
S.106 (MiG-21F-13). Moderns- 
tes MiG-Muster ist eine MiG- 
23BN, die in der Jagdbomber- 
rolle eingesetzt wurde. 

Da Jagdbomber in den ÖSSR- 
Luftstreitkräften eine große Rol- 
le spielten, finden sie auch in 
der Sammlung gebührende Be- 
achtung. Das Standardmuster 
war über Jahre hinweg die Su- 
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Fotos: Bader/Girke 


Air Park Zruc 








Fotos: Bader/Girke 


choi Su-7, die in zwei Versionen 
zu sehen ist, eine Su-7BKL in 
Tarnfarben sowie eine Su-7UM. 
Letztere stellt insofern eine Be- 
sonderheit dar, als d sie als 
ohnehin seltene Schulausfüh- 
rung auch noch silberfarben 
zu sehen ist. Der Besucher er- 
fährt außerdem, dass mit die- 
sem Flugzeug irakische Piloten 
geschult wurden und es wäh- 
rend eines Ausbildungsflugs zu 
Schaden kam. 

Westliche Typen sind unter 
anderem mit zwei Starfightern, 
einer Fiat G-91 mit deutschen 
Hoheitszeichen und einer Mira- 
ge IIIR vertreten. 
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Hubschrauberfreunde kom- 
men in Zru£ leichfalls auf ihre 
Kosten. Die ausgestellten Mus- 
ter repräsentieren nahezu voll- 
ändig die in der CSSR mili- 
tärisch und zivil eingesetzten 
Hubschrauber. Von der Mi-1 
über Mi-2, Mi-4 und Mi-8 bis 
hin zum Kampfhubschrauber 
Mi-24D findet der Besucher ei- 
nen guten Überblick über Mils 
Hubschrauberfamilie. Ein echte 
Rarität ist die HC-102, hier lei- 
der ohne Rotor ausgestellt. Die- 
ser zweisitzige Kleinhubschrau- 
ber wurde in der CSSR entwi- 
ckelt und in geringer Stückzahl 
gebaut. 














Nur sehr wenige Exponate 
gibt es aus der Zeit des Zweiten 
Weltkriegs. Von den wenigen 
ausgestellten Typen sind der- 
zeit zudem nur Fragmente vor- 
handen, wobei der Rumpf einer 
Aero C-3A (Siebel Si 204D-1) 
am interessantesten sein dürfte. 
Das zweimotorige Verbindungs- 
flugzeug wurde während des 
Krieges in der Tschechoslowakei 
gebaut. Nach Kriegsende wurde 
die Fertigung nochmals aufge- 
nommen. 

Ergänzt wird die Ausstellung 
durch eine Reihe von Panzerfahr- 
zeugen und Geschützen, darun- 
ter einige seltene Stücke. 





Der Charme der Ausstellung 
liegt in der unsystematischen 
Präsentation. Panzerfreunde 
kommen ebenfalls auf ihre 
Kosten. 


Ein weiteres Beispiel für eine 
tschechische Lizenzprodukti- 
on eines sowjetischen Musters: 
Mehrzweckjäger MiG-21F-13 
($.106). 


Auf die Frage, wie er das Mu- 
seum mit so vielen wertvollen 
Aussellungsstücken finanzieren 
und ob er davon leben könne, 
antwortet Karel Tarantik gerne, 
dass er sich in der Anfangspha- 
se die Exponate förmlich vom 
Munde abgespart habe. Inzwi- 
schen könne er aber ganz gut 
damit und davon leben. Daraus 
lässt sich schließen, dass das 
Museum einen guten Zulauf 
hat. 

Der Air Park hat eine - teil- 
weise englischsprachige — Inter- 
netseite, die auch über die Neu- 
zugänge informiert. 

G. Bader/T. Girke 
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Ein eher seltener Anblick ist diese Mi-2 als Sanitätshubschrau- 
ber. Viele Exponate stehen wie dieses auf Betonsockeln. 


Eine MiG-15 darf natürlich in keiner osteuropäischen 
Sammlung fehlen, hier eine MiG-15UTI der techoslowakischen 
Luftstreitkräfte. 

















Air Park Zruc 





Anschrift: 

Zruc u Plzn& Druztovä £. 15, 
330 07, Tschechien 
Internet: 
www.airpark.wz.cz 
Telefon: +420 377 824 
E-Mail: 
lubruzek@raz-dva.cz 
Öffnungszeiten: 

10 bis 17 Uhr, 

im Sommer 10 bis 20 Uhr 
Eintritt: 

50/100 Kronen 


Flugzeuge (Auswahl) 
Aero Vodochody C-3 
Aero Vodochody HC-102 
Aero Vodochody L-29RS 
Boeing KC-97 (Segment) 
Dassault Mirage IIIR 
Fiat G-91R 
Iljuschin 11-14 
Iljuschin II-14FG 
Iljuschin II-14P 


Iljuschin II-14T 

Iljuschin II-18V 

Let L-4140MA 
Lockheed/Canadair CF-104D 
Lockheed F-104G 
Mikojan-Gurewitsch MiG-15SB 
Mikojan-Gurewitsch MIiG-19PM 
Mikojan-Gurewitsch MIG-21F 
Mikojan-Gurewitsch MiG-21MA 
Mikojan-Gurewitsch MiG-21US 
Mikojan-Gurewitsch MIiG-23BN 
Mil Mi-2 

Mil Mi-4 

Mil Mi-8 

Mil Mi-1 

Mil Mi-8 

Mil Mi-24D 

Suchoi SU-7BKL 

Suchoi Su-7UM 

Zlin 37 


Weitere Muster im Depotbereich 





Die Bewaffnung bestand ausschließlich aus Luft-Luft-Raketen. Sie flog zwölf Jahre lang bis 1971. 
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Bewegte Vergangenheit: Diese MiG-19PM gehörte zu den ersten Exemplaren der Überschallflugzeuge, die an die ÖsSR geliefert wurden. 
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Mark 


m E-Mail: rpilz@motorpresse.de 





Stöbern in Kein Internet? 


rund 50.000 as rw Mit 7,15 € in 
Artikeln ww | Briefmarken 
und bequem % @ BBe unseren 


online K f: 
bestellen IHR MODELLBAU-UNIVERSUM anfordern! 


Scheuer & Strüver GmbH - Postfach 10 59 20 - 20040 Hamburg 











www.aerokurier.de 





Die W 





Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der faszinierendsten 


Pilotenmagazine weltweit. 


aerokurier. 


Be 


Jeden Monat aktuell am Kiosk! 





Sonderverkaufsstellen 








Take-Off Model Shop 
Bernd Weber 
Alexanderstr. 22 
64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 00491(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 
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r Nächste Ausgabe 
Klassiker Klassiker 1/2009 
Anzeigenschluss: 
20.11.08 


Erstverkauf: EIGEN 
15.12.08 Er der Luftfahrt 





Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 
Renate Brandes Telefon: ++49(0) 711/182-1191 





Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 





Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene Luftfahrer 
und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen und belastenden 
Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung 
und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


are 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon 07 00 - 77 00 77 01, Fax 07 00 - 77 00 77 02 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
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— Modelle/Buchner 





DaB C a7a SKYTRAIN 
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Italeri 

Im Maßstab 1:72 hat das ita- 
lienische Unternehmen zwei fu- 
turistisch anmutende Flugzeuge 
herausgebracht, auch wenn zwi- 
schen der Entwicklung der bei- 
den Vorbilder fast ein halbes 
Jahrhundert liegt. Mit der RQ-1 
Predator gibt es nun auch eine 
Drohne (UAV) als Modell. Der 
gut gestaltete Spritzling enthält 
naturgemäß relativ wenige Teile. 
Allerdings erweist sich das fer- 
tige Modell als gar nicht so klein 
wie man vermuten könnte. Ab- 
ziehbilder für je eine Maschine 
der italienischen Luftstreitkräf- 
te (Irakeinsatz) und der US Air 
Force liegen bei (Art.-Nr. 1279, 
25 Teile, 13,99 Euro). Nicht 
durchgesetzt hat sich dagegen 
damals die Northrop X/YB- 
35. © Beim Modell des Nurflü- 
gelbombers handelt es sich um 
eine Wiederauflage des AMT- 
Kits. Die versenkten Gravuren 
sind fein ausgeführt. Auch die 





Flugzeuge in diesem Heft 


de Havilland Hornet 
Grumman F7F Tigercat 
Sud-Ouest S0.1221 Djinn 


Tupolew Tu-2 
Vought FAU Corsair 








Detaillierung des Spannwei- 
ten-Riesen ist recht gut, beson- 
ders im gut sichtbaren Cockpit- 
bereich. Die Reifen sind abge- 
flacht ausgeführt (Art.-Nr. 1277, 
ca. 128 Teile, 49,49 Euro). 

ab 1:48 ist das che- 
i-Kit der Douglas 
A-4E/F/G Skyhawk @ wieder 
erhältlich. Die Gravuren sind 
versenkt ausgeführt, während 
die Detaillierung besonders im 
Cockpitbereich etwas spärlich 
ausgefallen ist. Außenlasten lie- 
gen in Form von Bomben und 
Tanks bei. Die Vorflügel können 
ausgefahren dargestellt werden. 
Bei den Abziehbildern hat man 









1:48 Classic Airframes 

1:48 Italeri 

1:72 Extratech; 

1:48 Extratech (Resin) 

1:72 ICM 

1:72 Academy, Hasegawa, 
Hobbyboss, Italeri, Revell, 
Special Hobby, Tamiya; 

1:48 Academy, Accurate 
Miniatures (USA), Hasegawa, 
Heller, Revell, Special Hobby, 
Tamiya; 1:32 Hobbycraft, 
Trumpeter 
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die Wahl zwischen zwei A-4F 
der US Navy aus dem Jahr 1972 
(VA-55 und VC-5), einer A-4E 
der US Navy (VC-2) und einer 
A-4G der australischen Mari- 





WERERer Tel 


Der Name Seifert steht 

für qualitätsvolle Luftfahrt- 
publikationen, und auch 
hier hat der Autor wieder 
ein hervorragend recher- 
chiertes Werk zu einem 
spannenden Thema vor- 
gelegt. Anlässlich des 100. 
Jahrestages des Flugwett- 
bewerbs um den Lanz-Preis 
der Lüfte, den Hans Grade 
1909 mit einem selbstge- 
bauten Flugzeug gewann, 
entsteht vor unserem 
geistigen Auge das aufre- 
gende Leben des Ingeni- 
eurs, Flugpioniers und 
Automobilkonstrukteurs. 
Karl-Dieter Seifert: 

Hans Grade. Ein Leben in 
stürmischen Zeiten. 424 
Seiten mit ca. 200 Fotos 
und Abbildungen. ISBN 978- 
3-938247-98-3. Ost-Nordost 
Verlag Magdeburg, 19,80 
Euro 


Wertung: eeeee0 
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ne (Art.-Nr. 26071, ca. 95 Teile, 
17,99 Euro). 


Revell 

Nach dem Kit von Trumpeter 
ist nun auch die lange erwar- 
tete Fairey Gannet AS Mk1/4 
® in 1:72 bei Revell erschienen. 
Das Modell zeichnet sich durch 
versenkte Gravuren und eine 
gute Detaillierung aus. Im Ge- 
gensatz zur Konkurrenz besitzt 
es einen detaillierten Waffen- 
schacht, dessen Klappen geöff- 
net dargestellt werden können. 
Die Steuerflächen sind beweg- 
lich ausgeführt, während die 
Landeklappen ein- oder aus- 





Beuteflugzeuge 


Eine Vielzahl seltener und 
faszinierender Fotos von 
deutschen, italienischen 

und Japanischen Flugzeugen, 
die während des Zweiten 
Weltkriegs von den Alliierten 
erbeutet wurden, bietet 
dieser Paperback-Bildband. 
Die Informationen in den 
»Bildunterschriften sind sehr 
fundiert. Eine Liste der be- 
kannten Beuteflugzeuge mit 
Verbleibinformationen sowie 
Farbfotos aktueller Museums- 
flugzeuge runden das für 
Freunde der Thematik sehr 
empfehlenswerte Buch ab. 
Phil Butler: Beuteflugzeuge 
aus dem Zweiten Weltkrieg. 
128 Seiten, rund 350 Abbil- 
dungen. ISBN 978-3-89880- 
986-3. Heel Verlag, Königs- 
winter. 29,90 Euro 


Wertung: @e0ee0 








gefahren montierbar sind. Bei 
den Decals hat der Modellbau- 
er die Wahl zwischen drei Mk4- 
Maschinen der Bundesmarine 
(MFG 2 und MFG 3) sowie ei- 
ner Mk1 des Fleet Air Arm aus 
Großbritannien (Art.-Nr. 04397, 
99 Teile, 11,99 Euro). 

Eine Wiederauflage des alten 
Matchbox-Bausatzes stellt die 
Dornier Do 28D-2 Skyservant 
© im Maßstab 1:72 dar. Dem- 
entsprechend schwach sind De- 
taillierung, Passgenauigkeit und 
Strukturen. Dennoch schließt 
das Modell eine Lücke in der 
Typenpalette der Bundeswehr. 
Bei den Decals gibt es nur Mar- 


B-25 Mitchell 
THE ULTIMATE LOO 


B-25 Mitchell 





Mit dem Anspruch des 
„Ultimate Look“ geht das in 
englischer Sprache gehaltene 
Buch an den Start, um die 
Geschichte der B-25 zu be- 
schreiben. In der Tat werden 
Vorgeschichte, Entwicklung 
und Technik ausführlich dar- 
gestellt. Der Einsatz kommt 
mit nicht einmal 50 Seiten 
vielleicht etwas zu kurz. Viele 
Abbildungen und Farbzeich- 
nungen werfen einen detail- 
lierten Blick auf den legen- 
dären Bomber. 

William Wolf: North American 
B-25 Mitchell. The Ultimate 
Look. 477 Seiten, über 500 
Abbildungen. ISBN 978-0-7643- 
2930-2. Schiffer Publishing, 
Atglen, USA (Bezug in Euro- 
pa: www.bushwoodbooks. 
co.uk). 55 Pfund (ca. 70 Euro) 


Wertung: eeee®0 . 








kierungen für eine Maschine, 
und zwar für die 58+29 („Last 
Flight“ Juli 1995) vom Aufklä- 
rungsgeschwader 52 in Leck 
(Art.-Nr. 04193, 57 Teile, 6,99 
Euro). 

Mit wesentlich mehr Detail- 
reichtum wartet das Kit der Bo- 
eing Chinook HC Mk 1 ® im 
Maßstab 1:48 auf. Der Spritz- 
ling ist mit der Italeri-Ausgabe 
identisch, nur gibt es keine Be- 
gleitbroschüre. Eine Innenein- 
richtung ist vorhanden, und die 
Wartungsklappen am Heckro- 
tor können geöffnet dargestellt 
werden. Ein weiterer Pluspunkt 
sind die Abziehbilder für zwei 











Mustang-Treffen 


Für Fans des P-51-Jägers war 
das Gathering of Mustangs 
and Legends in Columbus, 
Ohio, im vergangenen Jahr 
ein wahrer Traum. Während 
dieses Events wurde auch 
die Gathering Foundation ge-" 
gründet. Die Stiftung will bei 
der Erhaltung von Warbirds 
helfen und vertreibt unter 
anderem das Programmheft 
zum Gathering of Mustangs 
2007. Das in englischer Spra- 
che gehaltene Paperback 
beschreibt die teilnehmen- 
den Mustangs und die Le- 
bensläufe und Erlebnisse 
von bekannten ehemaligen 
Piloten. Bei dem Preis ein 
Muss für Mustang-Freunde. 
The Gathering of Mustangs 
and Legends. The Final 
Roundup. 170 Seiten, viele 
Abbildungen. Bezug möglich 
unter www.gmi2007.com 
(dort gibt es auch weitere 
P-51-Artikel). 10 US-Dollar 
(ca. 7 Euro) 


Wertung: eeee)9 
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2 Modelle/Bucher 


Hubschrauber der Royal Air 
Force jeweils mit Sondermar- 
kierungen zum 75. Staffelge- 
burtstag (No. 7 Squadron, RAF 
Odiham 1989 und No. 18 Squa- 
dron, RAF Gütersloh, 1990). 
Decals für andere Betreiber sind 
im Gegensatz zu Italeri nicht 
vorhanden. Dafür ist der Revell- 
Bausatz gut zehn Euro günsti- 
ger (Art.-Nr. 04641, 192 Teile, 
34,99 Euro). 


Trumpeter 
Monograms Dakota hat Kon- 
kurrenz bekommen: Trumpeter 


se TnideluıKe 14 27707 


Eine wahre Fundgrube für 
Modellbauer und Phantom- 
Liebhaber stellt dieses Buch 
dar, das zwar schon seit eini- 
ger Zeit auf dem Markt ist, 
aber anlässlich des Jubiläums 
der F-4 in diesem Jahr einen 
guten Anlass bietet, auf die 
Karriere des legendären Mus- 
ters bei den Reserveeinhei- 


ten der USAF zurückzublicken. 


Gelistet nach Einheiten er- 
warten den Leser jeweils eine 
kurze Beschreibung des Ver- 
bandes, eine Liste der zuge- 
hörigen Maschinen sowie 
eine Vielzahl von qualitativ 
hochwertigen Farbfotos. 
Auch die Staffelwappen sind - 
abgebildet. 

Don Logan: F-4 Phantom II 
of the USAF Reserve and Air 
National Guard. 298 Seiten, 
rund 700 Farbfotos. ISBN 0- 
7643-1627-3, Schiffer Publi- 
shing, Atglen, USA (Bezug 

in Europa: www.bushwood- 
books.co.uk). 

55 Pfund (ca. 70 Euro) 


Wertung: ee0000) 
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hat nun die Douglas C-47A Sky- 
train © in 1:48 herausgebracht. 
Das Modell besitzt sehr gute 
Gravuren, auch wenn die zahl- 
reichen Niete nicht jedermanns 
Geschmack sein dürften. Die In- 
neneinrichtung ist sehr gut de- 
tailliert. Auch die Motoren er- 
weisen sich als kleine Schmuck- 
stücke. Allerdings machen die 
Verkleidungen den Eindruck, 
als ob sie eher von einer Lisu- 
now Li-2 stammten. Die Steu- 
erflächen sind separat ausge- 
führt. Hauptfahrwerksstreben 
aus Weißmetall, Gummireifen 


LIEIFTele] a 023} 


Im April 1918 griff die erste 
amerikanische Jagdstaffel 

in die Kämpfe über der West- 
front ein. Ausgestattet war 
sie mit der Nieuport 28, de- 
ren Einsatz im Ersten Welt- 
krieg (und später in der 
Schweiz und Argentinien) 
hier sehr detailliert beschrie- 
ben wird. Auch die Technik 
kommt nicht zu kurz, wäh- 
rend man sich mehr Angaben 
zur Ent-wicklung wünscht. 
Theodore Hamady: The Nieu- 
port 28 - America's First 
Fighter. 277 Seiten, viele 
Fotos, 17 Farbzeichnungen. 
ISBN 978-0-7643-2933-3. 
Schiffer Publishing. Vertrieb 
über www.bushwoodbooks. 
co.uk. 50 Pfund (ca. 63 Euro) 


Wertung: eeee)9 





und Fotoätzteile runden den 
guten Eindruck ab. Der Decal- 
bogen beinhaltet Markierungen 
für zwei C-47A der USAAF mit 
Invasionsstreifen aus dem Jahr 
1944 (Art.-Nr. 02828, 338 Teile, 
87,79 Euro). 

Im Maßstab 1:32 hat Trum- 
peter die Mustang-Familie um 
die P-51D Mustang IV ® erwei- 
tert. Detaillierung und Struktu- 
ren sind wieder sehr gut, die 
zahlreichen Niete auf der Trag- 
fläche allerdings nicht korrekt. 
Wer will, kann das gut gestal- 
tete Cockpit und den Merlin- 


senflugzeuge 


Der Autor beschreibt die 
ersten strahlgetriebenen 
Passagierflugzeuge sehr aus- 
führlich unter technischen 
und wirtschaftlichen Gesichts- 
punkten. Zahlreiche, teils sehr 
gute und informative Abbil- 
dungen könnten besser zum 
Verständnis des Themas bei- 
tragen, wenn sie nicht das 
kleinformatige Buch über- 
frachteten. Weniger wäre hier 
mehr gewesen. Es ist eben 
nicht unbedingt von Vorteil, 
wenn ein Autor das Layout 
auch noch selbst besorgt. 
Holger Lorenz: Start ins 
Düsenzeitalter. Der Strahl- 
verkehr zwischen Geschwin- 
digkeitsrausch und Kosten- 
explosion.164 Seiten mit 759 
Abbildungen und 59 Tabellen. 
ISBN 978-3-931770-75-4. 
hollipress Eigenverlag, 
Chemnitz. 29,95 Euro 


Wertung: eeeD00 





Motor dank der zusätzlich bei- 
liegenden Rumpfhälften aus 
durchsichtigem Plastik gut zur 
Geltung kommen lassen. In den 
Tragflächen ist auch die kom- 
plette Bewaffnung mit dabei. 
Eine Vielzahl von Fotoätzteilen 
sowie drei Gummireifen ver- 
vollständigen den empfehlens- 
werten Bausatz. Markierungen 
für zwei USAAF-Maschinen 
aus dem Jahr 1944 — darunter 
die berühmte „Ferocious Fran- 
kie“ - liegen bei (Art.-Nr. 02275, 
296 Teile, 60,79 Euro). 


Messerschmitt Bf 109 





Ein Buch aus den 1970er 
Jahren hat der Motorbuch 
Verlag zum immer kassen- 
trächtigen Thema Bf 109 
ausgegraben und neu auf- 
gelegt. Das Ergebnis ist aller- 
dings ernüchternd: durch- 
gehend schlechte Bildqua- 
lität und nach heutigem 
Erkenntnisstand eine Menge 
Fehler. Da reicht auch der 
günstige Preis nicht für eine 
Kaufempfehlung. 

Heinz J. Nowarra: Die 109 

- Entwicklung eines legen- 
dären Flugzeugs. 310 Sei- 
ten, 443 S/W-Abbildungen, 
39 Zeichnungen. ISBN 978-3- 
613-02898-2. Motorbuch 
Verlag, Stuttgart. 14,95 Euro 


Wertung: eeO000 
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Dieses sowie viele weitere spannende 
Themen aktuell in FLUG REVUE, Deutschlands 
großem Luft- und Raumfahrt-Magazin. 


FLUG REVUE 
Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 


Jetzt im Handel! 


[ZtN7eg 737073 


EA-18G GROWLER 
Elektronikfighter 
geht an Bord 


ERSTE BILANZ 
Getriebefan 
im Flugtest 


UH-72A LAKOTA 
US Army fliegt 
Eurocopter 


1 BUSINESS AVIATION 
Boom in Russland 


1 HISTORIE: MiG-9 
Erster Jet-Jäger der 
Sowjetunion 





„ı Foto: Qahtas Airways 
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Das Internetportal YouTube zeigt 
einen von den USA erbeuteten 
deutschen Lehrfilm über die Me 163 
aus dem Zweiten Weltkrieg. 
Einsatzverfahren und Triebwerks- 
läufe des revolutionären Pfeilflügel- 
Raketenjägers stehen im Mittel- 
punkt der historischen Tonfilm- 
aufnahmen in deutscher Sprache. 
www.youtube.com/watch?v=Ik31Lmkz170 





” —— — = 


Als deutscher Jäger wird auch die bewährte F-4 Phantom bald ein 
Klassiker der Luftfahrt sein. Noch einmal in voller Pracht zeigte sich 
diese deutsche Phantom auf einer britischen Airshow, bevor sie, 
nur acht Flugstunden später, mit Fristablauf der Zelle für immer 
abgestellt werden musste. 
http://de.youtube.com/watch?v=2R6-XjAFnIO 


Die Demonstrationslandung eines britischen Vulcan-Bombers auf 
der kurzen Piste von Gibraltar ging beinahe schief, als der mächtige 
Bomber, absichtlich kurz anfliegend, sich beim Aufsetzen den Tank 
aufriss und das Fahrwerk beschädigte. In schmissiger „Wochen- 
schau“-Sprache blieb ein Filmbericht dieses Ereignisses erhalten: 
www.youtube.com/watch?v=R3iMW7Q7H68&NR=1 


Einen eigenen Jumbo Jet als Designer-Wohnhaus besitzen? Dieser 
exotische Wunsch soll in den USA in Erfüllung gehen. Die Lieferung 
der Einzelteile wird auf Fotos gezeigt. Das Gebäude existiert bis- 
her nur als http://home.aol.com/new_in_home/photogallery/ 
_a/a-boeing-747-house20080807150709990001?icid=100214839x12075 
95327%1200426612 


Die viermotorige Lockheed Hercules 
wurde in den sechziger Jahren auf 
Flugzeugträgertauglichkeit ge- 
testet. Der Transporter hätte Strahl- 
triebwerke als Ersatzteil auf die 
schwimmenden Stützpunkte liefern 
sollen: Ganze Testreihen blieben im 
Film erhalten. Dabei schaffte es die 
Hercules mit Hilfe der Bremsstel- 
lung ihrer Propeller sogar, ohne Fangseil auf den kurzen abgewin- 
kelten Landedecks aufzusetzen und zum Stehen zu kommen. 
www.youtube.com/watch?v=CfwJJD5jGXK 





Zu den eindrucksvollsten und teuersten Flugzeugprogrammen 


„Impressum 


der Geschichte gehört die North 
American XB-70 Valkyrie. Der vier- 
strahlige Mach-3-Langstrecken- 
bomber sollte ursprünglich in 
großer Höhe die UdSSR überfliegen. 
Nachdem er dort von neuen Luft- 
abwehrraketen bedroht wurde, 
scheiterte das Konzept am extre- 
men Treibstoffverbrauch in niedri- 
geren Flughöhen. Als eine XB-70 abstürzte, wurde das Programm 
abgebrochen. . 
www.youtube.com/watch?v=VZvEc7vvBesßsfeature=related 
www.youtube.com/watch?v=jz-b05dQ430&feature=related 





Patches, also die Stoffaufnäher 
einzelner Geschwader, sind ein 
eigenes Sammelgebiet. Zu den 
zahlreichen amerikanischen 
Anbietern auch offizieller USAF- 
Patches gehört folgende Seite: 
www.aero&mblem.com/ 
aeroemblemhome.htmi 
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Aufnäher, nicht nur aus der Schweiz, finden Sie hier: 
www.pinex.ch/stoffaufnaeher/stoffaufnaeher-schweiz/index.html 


Der amerikanische Schauspieler Harrison Ford („Indiana Jones") 
ist begeisterter Privatpilot. In diesem Film nimmt er uns auf 
einem Flug in seiner Beaver mit. 
http://de.youtube.com/watch?v=VNuTAukrpzo&feature= 
related 


Man könnte die Geschichte für seemannsgarn halten, wenn 

sie nicht bestätigt wäre und der Betreffende sie nicht persönlich 
(auf Englisch) erzählen könnte: Ein britischer Lightning-Wartungs- 
ingenieur startete einst bei einem schnellen Rollversuch und 
landete den Mach-2-Jäger nach zwei vergeblichen Versuchen: 
http://uk.youtube.com/watch?v=5iKFYaXDivs 


Eine interessante Übersicht der britischen Atombomben präsen- 
tiert folgende Webseite. Kurios mutet das Foto eines „Wasp“-Hub- 
schraubers an, der ebenfalls eine Atombombe trägt. 
http://nuclear-weapons.info/images/we177-wasp.jpg 


Zum gleichen Thema ist auch die folgende Seite empfehlenswert: 
http://www.nuclear-weapons.info/vw.htm 
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Fotos: KL-Dokumentation 


Vorschau 





Als die gewaltige Shackleton 1951 in Dienst gestellt wurde, war sie Großbritanniens 
erster viermotoriger Langstrecken-Seeaufklärer. Zugleich markierte sie den Ent- 
wicklungshöhepunkt der schweren Avro-Kampfflugzeuge. 








Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 
Termine und Internetadressen 


Wir bitten um Verständnis, dass angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden können. 





Flettner FI 282 


Mit dem FI 282 entwickelte Anton Flettner ab 1939 
den erfolgreichsten Hubschrauber seiner Zeit. In der 
Truppenerprobung bewährte sich der Helikopter mit 
ineinander kämmenden Rotoren hervorragend. 
Nach dem Krieg entwickelte Flettner in den USA das 
Antriebsprinzip weiter, das bis heute für Schwer- 
lastnubschrauber verwendet wird. 


Focke-Wulf Ta 152 


Die Ta 152 war eines der faszizinierendsten Flugzeuge 
der 40er Jahre. Der extrem leistungsfähige Höhenjäger 
basierte auf der Fw 190 D „Langnase“. Kein Jäger der 
Alliierten kam an die über 750 km/h Höchstgeschwin- 
digkeit der Ta 152 heran. 








Einfach anrufen: 0711/182-2500 und Kennziffer 573129 angeben. 


Falls Sie nach dem Test keine weiteren Hefte wünschen, sagen Sie spätestens 14 Tage nach 
Erhalt der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalten Sie Klassiker der Luftfahrt weiterhin zweimonatlich 
zu den im Impressum angegebenen Preisen mit jederzeitigem Kündigungsrecht. 





Schonimallım 
Verbandigeflogenz 


Deutscher Modellilieger Verband e.V. 





www.dmfvaero 





wsww.modellfliieger-magazin.de 
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